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บทคัดย่อภาษาไทย 

ภควัต นาคเสน : การวิเคราะห์จ านวนรถขนส่งสินค้าของตัวเองภายใต้ความไม่แน่นอน 
(ANALYSIS OF NUMBER OF PRIVATE TRUCKS UNDER UNCERTAINTY) อ.ท่ีปรึกษา
วิทยานิพนธ์หลัก: รศ. ดร.สมพงษ์ ศิริโสภณศิลป,์ 84 หน้า. 

งานวิจัยนี้มีวัตถุประสงค์เพื่อหาจ านวนรถขนส่งสินค้าของตัวเองท่ีเหมาะสม ภายใต้สภาวะ
ความไม่แน่นอนของปริมาณความต้องการขนส่งสินค้า ซึ่งใช้ข้อมูลการขนส่งสินค้าจากบริษัทส่ิงพิมพ์
ขนาดใหญ่ ท่ีมีการขนส่งสินค้าโดยใช้รถขนส่งสินค้าของตัวเองและการจ้างรถขนส่งสินค้าภายนอก 
โดยในงานวิจัยนี้ได้ใช้โปรแกรม Spreadsheet ในการจ าลองสถานการณ์การขนส่งสินค้าของบริษัท
ตัวอย่าง โดยจะแบ่งได้เป็น 4 ส่วนคือ (1) การจ าลองความต้องการขนส่งสินค้าในแต่ละวัน (2) การ
ประมาณจ านวนรถขนส่งสินค้าท่ีต้องใช้ในแต่ละวัน ซึ่งในงานวิจัยนี้ได้ท าการสร้างสมการท่ีใช้ในการ
ประมาณด้วยวิธีการวิเคราะห์ถดถอยเชิงพหุ (Multiple regression) โดยจะประมาณจากตัวแปร 2 
ตัว คือ จ านวนสินค้าท่ีต้องท าการขนส่ง และ ระยะทางระหว่างลูกค้า (3) การประมาณต้นทุนการ
ขนส่งสินค้าซึ่งประกอบไปด้วยต้นทุนจากรถขนส่งสินค้าของตัวเองและต้นทุนจากการจ้างรถขนส่ง
สินค้าภายนอก และ (4) การวิเคราะห์หาจ านวนรถขนส่งสินค้าของตัวเองท่ีเหมาะสมภายใต้ความไม่
แน่นอนของปริมาณความต้องการขนส่งสินค้า ด้วยวิธีการวิเคราะห์ความไว (Sensitivity Analysis)  
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PAKAWAT NAKSEN: ANALYSIS OF NUMBER OF PRIVATE TRUCKS UNDER 
UNCERTAINTY. ADVISOR: ASSOC. PROF.SOMPONG SIRISOPONSILP, Ph.D., 84 
pp. 

The aim of this thesis is to develop a tool for determining the proper 
number of private trucks under uncertain demand. The data had been collected 
from large publishing company which usually use their own private trucks together 
with subcontractor trucks. This thesis has used the Spreadsheet program for creating 
different shipping scenarios. The tool consists of 4 modules; the simulation of daily 
transportation demand, the estimation of the number of trucks to be used each day 
base on a regression model with delivery demand and inter-customer distance being 
explanatory variables, the estimation of transportation cost including cost of private 
trucks and cost of subcontractors trucks, lastly, the determination of appropriate 
number of private trucks under uncertainty applying Sensitivity Analysis 
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บทท่ี 1 

บทน า 

1.1   ที่มาและความส าคัญของปัญหา 

การขนส่งเป็นเครื่องมือท่ีส าคัญ ท่ีช่วยสนับสนุนกิจการด้านต่างๆให้ประสบผลส าเร็จซึ่งยังมีส่วน

สนับสนุนในการพัฒนาประเทศอย่างต่อเนื่องดังนัน้ การขนส่ง จึงไม่ใช่เรื่องท่ีจะมุ่งเน้นความส าคัญ

เพียงแค่ด้านยานพาหนะเท่านั้น แต่ยังต้องค านึงถึงส่ิงท่ีเรียกว่าระบบการขนส่งหรือกระบวนการ

บริหารจัดการทางด้านการขนส่งอย่างเป็นระบบ เช่นในแง่การขนส่งบุคคล ก็จ าเป็นต้องมีระบบขนส่ง

มวลชนท่ีมีประสิทธิภาพในแง่การขนส่งสินค้าก็ยิ่งต้องใช้วิธีการทางโลจิสติกส์เข้ามาบูรณาการอย่าง

เป็นระบบ 

การขนส่งเป็นเครื่องมือท่ีส าคัญ ท่ีช่วยสนับสนุนกิจการด้านต่างๆให้ประสบผลส าเร็จซึ่งยังมีส่วน

สนับสนุนในการพัฒนาประเทศอย่างต่อเนื่องดังนัน้ การขนส่ง จึงไม่ใช่เรื่องท่ีจะมุ่งเน้นความส าคัญ

เพียงแค่ด้านยานพาหนะเท่านั้น แต่ยังต้องค านึงถึงส่ิงท่ีเรียกว่าระบบการขนส่งหรือกระบวนการ

บริหารจัดการทางด้านการขนส่งอย่างเป็นระบบ เช่นในแง่การขนส่งบุคคล ก็จ าเป็นต้องมีระบบขนส่ง

มวลชนท่ีมีประสิทธิภาพในแง่การขนส่งสินค้าก็ยิ่งต้องใช้วิธีการทางโลจิสติกส์เข้ามาบูรณาการอย่าง

เป็นระบบ 

จากรายงานของส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจรกระทรวงคมนาคมในปี  พ.ศ.

2553 แสดงต้นทุนโลจิสติกส์ของประเทศไทยอยูท่ี่ 15.2% ซึ่งภายในต้นทุนโลจิสติกส์นี้มีต้นทุนการ

ขนส่งสินค้าเป็นส่วนประกอบท่ีมีสัดส่วนมากท่ีสุดถึง 47.1% โดยแบ่งการขนส่งออกเป็น 3 ประเภท

คือการขนส่งทางถนน ทางราง และทางน้ า ซึ่งต้นทุนการขนส่งสินค้าแต่ละประเภทมีรายละเอียดท่ี

แตกต่างกันไปโดยจะแสดงไว้ในตารางท่ี 1 
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ตารางท่ี 1   ต้นทุนการขนส่งสินค้า 
รูปแบบการขนส่ง ระยะทาง ต้นทุนการขนส่งสินค้า 
ถนน 507.7ล้านตัน-กม.ต่อวัน 1.7 บาท/ตัน-กม 
ราง 9.1ล้านตัน-กม.ต่อวัน 0.9 บาท/ตัน-กม 
น้ า 14.9ล้านตัน-กม.ต่อวัน 0.6 บาท/ตัน-กม 

ท่ีมา: ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจรกระทรวงคมนาคมในปีพ.ศ. 2553 

 
การขนส่งสินค้าทางถนนเป็นการขนส่งท่ีมีปริมาณสูงท่ีสุดและต้นทุนการขนส่งสูงท่ีสุดเนื่องจาก

รัฐบาลได้ให้ความส าคัญกับการขนส่งทางถนน มีการผลักดันโยบายการสร้างถนนการขยายเส้นทาง
อย่างต่อเนื่อง จึงท าให้การขนส่งทางถนนมีความคล่องตัวและสามารถเข้าถึงได้ง่าย และด้วยเหตุนี้จึง
ท าให้มีผู้ประกอบการขนส่งสินค้าเพิ่มข้ึนอย่างต่อเนื่องโดยอ้างอิงจากยอดจดทะเบียนรถยนต์บรรทุก
ส่วนบุคคลใหม่ท่ีเพิ่มสูงขึ้นต่อเนื่องทุกปีและจากข้อมูลล่าสุด ยอดจดทะเบียนรถยนต์บรรทุกส่วน
บุคคลใหม่เดือนพฤษภาคม พ.ศ.2555 จ านวน 32,100 คัน ขยายตัวถึง 29.1% 

การท่ีมีผู้ประกอบการขนส่งเพิ่มข้ึนท าให้มีการแข่งขันกันสูงขึ้นโดยผลของการท่ีมีการแข่งขันสูง
ท าให้ส่งผลต่อราคาค่าบริการของการขนส่งท่ีต่ าลง ค่าเช้ือเพลิงท่ีราคาพุ่งสูงขึ้นทุกวันจาก 14.59 บาท
ต่อลิตรเป็น 29.99 บาทต่อลิตร (ราคาค่าน้ ามันดีเซล เมื่อปี พ.ศ.2547-2556) จึงท าให้ผู้ประกอบการ
บางรายไม่สามารถแบกรับภาระค่าใช้จ่ายไหว ในขณะเดียวกันผู้ท่ีตัดสินใจในการจ้างหรือไม่จ้าง
ผู้ประกอบการขนส่งและได้พิจารณาความเหมาะสมท่ีจะมีรถขนส่งเป็นของตนเองนั้น จะต้องค านึงถงึ
ปัจจัยท่ีจะต้องแบกรับภาระต่างๆโดยเฉพาะอย่างยิ่งภายใต้ความไม่แน่นอนต่างๆท่ีจะต้องเผชิญเช่น 
ความต้องการขนส่งสินค้าของบริษัท ต้นทุนค่าเช้ือเพลิงการบริหารจัดการของการขนส่งสินค้า ซึ่ง
ปัจจัยเหล่านี้ไม่ได้ส่งผลกระทบต่อบริษัทในด้านการเงินอย่างเดียวเท่านั้น ยังส่งผลกระทบต่อ
ภาพลักษณ์ของบริษัทอีกด้วย หากมีการบริหารการขนส่งท่ีไม่มีคุณภาพจะส่งผลเสียต่อความพึงพอใจ
ของลูกค้าและความน่าเช่ือถือของบริษัทและหากมุ่งเน้นระดับความพึงพอใจของลูกค้ามากจนเกินไป 
ก็อาจท าให้ต้นทุนของการขนส่งสูงขึ้นโดยส่ิงเหล่านี้ทางบริษัทเองจะเป็นผู้รับผิดชอบท้ังหมด แต่หากมี
การว่าจ้างขนส่งทางบริษัทสามารถแบ่งเบาภาระหน้าท่ีเหล่านั้นไปให้บริษัทขนส่งจัดการท้ังหมด ซึ่ง
เกิดความผิดพลาด ล่าช้า หรือมีความเสียหายแก่สินค้า บริษัทสามารถเอาผิดกับบริษัทรับจ้างขนส่งได้ 

การมีรถขนส่งของตัวเองจะต้องค านึงถึงปริมาณสินค้า ชนิดของสินค้า และขอบเขตท่ีต้องท าการ
ขนส่งเป็นปัจจัยหลัก ซึ่งการหาปริมาณรถขนส่งท่ีเหมาะสมมีความยากและซับซ้อนแตกต่างกันไปตาม
ปัจจัยรอบด้าน การที่มีรถขนส่งสินค้ามากๆมีข้อดีคือสามารถท าการขนส่งสินค้าในวันท่ีมีความ
ต้องการสูงได้ แต่ในวันท่ีมีความต้องการสินค้าต่ ารถขนส่งอาจจะเกิดการว่างงานหรือจะไม่สามารถใช้
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ประโยชน์ของรถขนส่งได้ไม่เต็มประสิทธิภาพซึ่งในทางกลับกันการมีปริมาณรถขนส่งน้อยๆ ท าให้ไม่
สามารถท าการขนส่งสินค้าได้ตามความต้องการ ซึ่งจะท าให้ต้องจ้างผู้ประกอบการภายนอกมาช่วยท า
การขนส่งสินค้า ส่งผลให้ต้นทุนในการขนส่งสูงขึ้น 

การเลือกท่ีจะมีรถขนส่งเป็นของตัวเองท้ังหมดหรือการจ้างผู้ขนส่งภายนอกท้ังหมดอาจจะไม่ใช่

ทางเลือกท่ีดีท่ีสุดตราบใดท่ีปริมาณความต้องการขนส่งยังคงมีความไม่แน่นอน งานวิจัยนี้จึงได้ท าการ

วิเคราะห์ถึงจ านวนรถขนส่งท่ีควรจะมีไว้เป็นของตัวเองภายใต้ความต้องการขนส่งสินค้าท่ีมีความไม่

แน่นอนสูง เพื่อให้เกิดการใช้ต้นทุนในการขนส่งท่ีต่ าและสามารถขนส่งสินค้าให้กับลูกค้าได้ตามความ

ต้องการ    

1.2   วัตถุประสงค์ 

1) เพื่อสร้างและพัฒนาแบบจ าลองในการประมาณจ านวนรถขนส่งสินค้าของตัวเองท่ีเหมาะสม โดย

การพิจารณาปัจจัยด้านต้นทุน 

2) เพื่อศึกษาการตัดสินใจภายใต้ความไม่แน่นอนในการแก้ปัญหาการวิเคราะห์จ านวนรถขนส่งสินค้า

ด้วยตัวเอง 

1.3   ขอบเขตของการศึกษา 

ท าการศึกษาการขนส่งภายในกรุงเทพฯและปริมณฑลเท่านั้น 

1.4   ขั้นตอนการศึกษา 

1) ศึกษาและทบทวนงานวิจัยท่ีผ่านมาในอดีตรวมถึงวิธีวิเคราะห์ในรูปแบบกระบวนการแก้ปัญหา

ต่างๆท้ังงานวิจัยของไทยและต่างประเทศ 

2) ก าหนดขอบเขตและเลือกแหล่งข้อมูลท่ีจะใช้ในการศึกษา  

3) ศึกษาข้ันตอนและวิธีการท างานของบริษัทตัวอย่าง 

4) ออกแบบขั้นตอนในการวิเคราะห์คัดเลือกเครื่องมือท่ีเหมาะสมและท าการสร้างแบบจ าลอง 

5) ทดสอบการท างานและความถูกต้องของแบบจ าลอง  

6) วิเคราะห์ผลและประยุกต์ข้อมูลจากแบบจ าลอง 

7) สรุปผลและจัดท าข้อเสนอแนะของงานวิจัย 
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1.5   ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับ 

1) ทราบถึงข้อดีและข้อเสียของการมีรถขนส่งสินค้าของตัวเองและการจ้างบริษัทภายนอก 

2) ทราบถึงวิธีการตัดสินใจภายใต้ความไม่แน่นอนและสามารถน าไปประยุกต์ใช้งานในการวิเคราะห์

จ านวนรถขนส่งสินค้าด้วยตัวเอง 

3) สามารถใช้แบบจ าลองในการประมาณจ านวนรถขนส่งสินค้าของตัวเองท่ีเหมาะสม 
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บทท่ี 2 

ทบทวนงานวิจัย 

 ในบทนี้ได้ท าการกล่าวถึงทฤษฎี แนวคิด ท่ีเกี่ยวข้องกับการเป็นเจ้าของรถขนส่งสินค้าเองกับ
การจ้างบริษัทขนส่งสินค้าภายนอก รวมถึงเทคนิคท่ีช่วยในการวิเคราะห์ความเส่ียงและความไม่
แน่นอน เพื่อน าไปประยุกต์ในการวิเคราะห์จ านวนรถขนส่งสินค้าของตัวเองท่ีเหมาะสมภายใต้ความไม่
แน่นอนของปริมาณความต้องการขนส่งสินค้า ซึ่งรายละเอียดของการทบทวนงานวิจัย มีดังต่อไปนี้ 
 
2.1  รถขนส่งเป็นของตัวเอง 

 การมีรถขนส่งสินค้าของตัวเองคือ การเป็นเจ้าของหรือการเป็นผู้ได้รับผลประโยชน์จากการ
น าทรัพย์สินมาท าการขนส่งสินค้า (Tyworth, Cavinato et al. 1991) ซึ่งการมีรถขนส่งสินค้านั้น ไม่
ว่าจะมาจากการซื้อเองหรือเช่าซื้อ จะต้องค านึงถึงปัจจัยหลายๆอย่างประกอบกัน ซึ่งปัจจัยท่ีได้
กล่าวถึงคือ (Smith 2001) 
- เป้าหมายของการขนส่งสินค้า 

เป้าหมายของการมีรถขนส่งสินค้าเป็นของตัวเองนั้นจะต้องพิจารณาว่าเหตุผลท่ีแท้จริงของ
การเป็นเจ้าของ คือการขนส่งสินค้าหรือมีไว้เพื่อเป็นภาพลักษณ์ของทางบริษัทเพื่อให้มีการ
ดึงดูดและเป็นท่ีรู้จักของลูกค้ามากขึ้น 

- แรงงาน 
เมื่อมีรถขนส่งสินค้าเป็นของตัวเองจะเพิ่มภาระในการบริหารมากขึ้น เนื่องจากจะส่งผลต่อ
การจัดการด้านแรงงาน ซึ่งจะต้องมพีนักงานมารบัหน้าท่ีอ านวยความสะดวกให้แก่การขนส่ง 
อาทิเช่น คนขับรถ พนักงานซ่อมบ ารุง เจ้าหน้าท่ีฝ่ายเทคนิคท่ีคอยจัดการเรื่องการขนส่ง 
ฯลฯ ซึ่งพนักงานท่ีเพิ่มข้ึนมาเหล่านี้จะส่งผลกระทบต่อการคิดต้นทุนการขนส่งและส่งผล
กระทบต่อการบริหารงาน 

- การลงทุน 
การเป็นเจ้าของรถขนส่งสินค้าจะต้องใช้เงินลงทุนท่ีสูงในการซื้อรถ ซึ่งจะต้องเปรียบเทียบกับ
การจ้างบริษัทภายนอกมาท าการขนส่งเพราะการขนส่งสินค้าเอง อาจจะต้องใช้เวลานานกว่า
ท่ีจะคืนทุน 

- การซ่อมบ ารุง 
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การมีพนักงานซ่อมบ ารุงเป็นของตัวเองนั้น เหมาะกับบริษัทท่ีมีขนาดใหญ่เพราะว่าการซ่อม
บ ารุงจะต้องมีส่วนท่ีคอยเก็บอะไหล่รถยนต์และลงทุนในการซื้อเครื่องจักร เพื่อซ่อมบ ารุง 

- ทรัพยากรภายใน 
การค านึงถึงทรัพยากรภายในบริษัทของตัวเองจะต้องมีความพร้อมในการจัดการด้าน
ทรัพยากรบุคคล ส่ิงอ านวยความสะดวกต่างๆ เพื่อการรองรับการมีรถขนส่งเป็นของตัวเอง 

- การควบคุมคุณภาพต้องค านึงถึงการควบคุมคุณภาพของการขนส่งสินค้า ตามสถานท่ีและ
เวลาท่ีก าหนดจัดส่ง รวมไปถึงความเสียหายของสินค้า โดยส่ิงเหล่านี้จะเป็นความรับผิดชอบ
ของทางบริษัท ซึ่งมีผลต่อความพึงพอใจของลูกค้าเป็นอย่างมาก 
 

2.1.1   เหตุผลที่ควรมีรถขนส่งสินค้าเป็นของตัวเอง 

- เพื่อลดต้นทุนการขนส่งสินค้าให้ต่ ากว่าท่ีเป็นอยู่ 

- เพื่อเพิ่มขีดความสามารถในการแข่งขันกับบริษัทอื่นๆ 

- เพื่อควบคุมการท้ังกระบวนการขนส่งสินค้า 

- เพื่อควบคุมสินค้าระหว่างการเคล่ือนย้าย 

- เพิ่มความสะดวกในการขนส่งสินค้าแบบฉุกเฉิน 

- เพิ่มประสิทธิภาพในการให้บริการ 

- ลดและป้องกันการสูญหายของสินค้า 

- เพื่อเพิ่มขีดความสามารถในการขนส่งแบบพิเศษ 

- เพื่อใช้ขนส่งสินค้าในเส้นทางพิเศษ 

- เพื่อเป็นการโฆษณาให้กับทางบริษัทบนท้องถนน 

2.1.2   ความเสี่ยงในการมีรถขนส่งเป็นของตัวเอง 

 ความเส่ียง (Risk) หมายถึงการด าเนินกระบวนการให้บรรลุวัตถุประสงค์ ภายใต้ข้อจ ากัด

ต่างๆเช่น งบประมาณ เวลา ข้อจ ากัดทางด้านเทคนิค และการตัดสินใจเรื่องใดเรื่องหนึ่ง ในอนาคต

โดยใช้ทรัพยากรต่างๆท่ีมีอยู่อย่างจ ากัด ความเส่ียงนั้นอาจจะเกิดขึ้นได้อยู่ตลอดเวลา ซึ่งเป็นผลมา

จากปัจจัยความไม่แน่นอนต่างๆไม่ว่าจะเป็นปัจจัยทางตรง หรือปัจจัยทางอ้อมซึ่งส่งผลกระทบต่อ

องค์กรไม่มากก็น้อย (วัฒนา   แย้มประยูรสวัสด์ิ 2555) 
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ปริมาณการขนส่งท่ีเกิดขึ้นจะขึ้นอยู่กับปริมาณความต้องการของลูกค้า เมื่อความต้องการของ

ลูกค้ามีการเปล่ียนแปลงจะส่งผลกระทบต่อต้นทุนต่อหน่วยของการขนส่งในช่วงท่ีมีปริมาณขนส่ง

น้อย แต่บริษัทยังต้องแบกรับภาระของต้นทุนคงท่ี ท าให้ต้นทุนต่อหน่วยของการขนส่งสูง ในขณะ

ท่ีเมื่อมีความต้องการการขนส่งสูงมากๆ บางครั้งการขนส่งด้วยตัวเองเพียงอย่างเดียวก็ไม่สามารถ

ท่ีจะท าการขนส่งได้เพียงพอในเวลาท่ีก าหนด ท าให้ถูกปรับจากลูกค้า ซึ่งเป็นการเพิ่มต้นทุนใน

การขนส่ง การมีรถขนส่งเป็นของตัวเองจึงจะต้องค านึงถึงความเส่ียงของปริมาณความต้องการ

การขนส่งในแต่ละวัน จึงส่งผลให้ต้นทุนการขนส่งตกอยู่ภายใต้ความเส่ียงของความต้องการขนส่ง

ท่ีไม่แน่นอน 

 ต้นทุนน้ ามันเช้ือเพลิงถือเป็นต้นทุนหลักในการด าเนินธุรกิจให้บริการขนส่ง ซึ่งโดยท่ัวไปราคา

น้ ามันจะผันผวนตามอุปสงค์และอุปทานในตลาดโลก ซึ่งในภาวะท่ีราคาน้ ามันในตลาดโลกปรับตัว

สูงขึ้น จึงมีความเส่ียงต่อการแบกรับต้นทุนท่ีสูงขึ้น เมื่อเปรียบเทียบกับการจ้างบริษัทให้บริการขนส่ง 

ในการจัดท าสัญญาการให้บริการขนส่งโดยมากจะก าหนดอัตราค่าบริการท่ีสามารถปรับได้ส่วนหนึ่ง

ตามราคาน้ ามันท่ีเปล่ียนแปลง เมื่อเทียบกับราคาน้ ามันท่ีมีการปรับครั้งล่าสุด โดยค่าบริการจะปรับได้

ตามสัดส่วนท่ีได้มีการก าหนดไว้ในสัญญา ซึ่งความสามารถในการปรับราคาค่าบริการท าให้บริษัท

สามารถลดความเส่ียงจากผลกระทบของความผันผวนของราคาน้ ามันลงได้ 

2.2   การจ้างบริษัทขนส่ง 

 บริษัทรับจ้างขนส่ง เป็นบริษัทท่ีรับจ้างบุคคลท่ัวไปในการขนส่งสินค้าโดยไม่เลือกปฏิบัติ และ

อัตราค่าบริการจะขึ้นอยู่กับผู้ให้บริการเป็นผู้ก าหนด โดยสามารถจ าแนกประเภทของการรับจ้างขนส่ง

ได้ดังนี ้

- ผู้ประกอบการขนส่งภายในท้องถิ่นให้บริการโดยรับสินค้าจากผู้ว่าจ้าง และส่งสินค้าตามจุดท่ี

ได้รับมอบหมายภายในเขตพื้นท่ีการให้บริการ 

- ผู้ประกอบการรับจ้างขนส่งระหว่างเมือง โดยสามารถแบ่งผู้ประกอบการเป็น 2 ประเภท คือ

รับจ้างขนส่งแบบเหมาคัน (Truck load : TL) และรับจ้างแบบไม่เหมาคัน(Less-than-truck 

load : LTL) โดยประเภทแรก จะก าหนดอัตราการส่งสินค้าเอาไว้ ถ้าผู้ว่าจ้างมีสินค้าท่ี

จะต้องส่งใกล้เคียงกับจ านวนท่ีถูกก าหนดไว้ จะได้อัตราค่าระวางแบบเหมาคันรถ แต่ถ้ามีไม่
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ถึง ก็จะต้องจ่ายค่าส่วนต่างให้กับผู้รับจ้างขนส่ง ส่วนประเภทท่ีสองให้บริการกับลูกค้า หลาย

รายเนื่องจากต้องการให้สินค้าเต็มความจุของตัวรถท่ีจะเดินทางระหว่างเมืองเพื่อลดต้นทุนใน

การขนส่งเมื่อถึงปลายทางจะต้องคัดแยกสินค้าเพื่อส่งมอบให้ลูกค้าแต่ละราย โดยจะต้องมี

สถานีคัดแยกสินค้าอยู่ท่ีปลายทางด้วย 

- ผู้ประกอบการขนส่ง LTL แบบใหม่ ให้บริการลูกค้ารายย่อย โดยคิดอัตราค่าบริการในอัตราท่ี

สูงกว่าTL โดยจะท าการส่งสินค้าให้กับลูกค้าหลายคนท่ีอยู่ในเส้นทางท่ีให้บริการโดยไม่

จ าเป็นต้องมีจุดคัดแยกสินค้า 

2.2.1   เหตุผลที่ควรตัดสินใจเลือกใช้ผู้ให้บริการขนส่งสินค้า 

- สามารถช่วยในการควบคุมต้นทุนการขนส่งสินค้าเนื่องจากมีอัตราค่าบริการท่ีแน่นอน 

- เพิ่มสภาพคล่องทางการเงิน (ลดการใช้เงินสดในการลงทุน) 

- การกระจายของต้นทุน เป็นการลดต้นทุนรวมขององค์กร เพราะมีการใช้อรรถประโยชน์ได้

เต็มประสิทธิภาพมากกว่า 

- เพิ่มความยืดหยุ่นในการขนส่งสินค้า 

- การประหยัดจากขนาด  

- ผู้เช่ียวชาญ เมื่อองค์กรได้รับการให้บริการจากผู้เช่ียวชาญเฉพาะด้านจะท าให้สามารถ

ให้บริการได้มีประสิทธิภาพมากกว่า 

- การผนึกก าลังทางด้านธุรกิจ  

- สามารถตอบสนองต่อความต้องการขนส่งสินค้าท่ีหลากหลายของลูกค้า 

- ประโยชน์เชิงเวลา การว่าจ้างผู้ให้บริการท าให้องค์กรสามารถน าเวลาไปใช้ในงานท่ีส าคัญกว่า 

2.2.3   ความเสี่ยงในการจ้างบริษัทขนส่งสินค้า 

- ความเส่ียงจากการจัดจ้าง เป็นความเส่ียงท่ีเกี่ยวกับการให้บริการลูกค้าของบริษัทรับจ้าง
ขนส่ง เพราะการให้บริการอาจส่งผลกระทบต่อความสัมพันธ์ของลูกค้ากับบริษัท 

- ความเส่ียงในการเก็บความลับของข้อมูลการขนส่งสินค้า โดยจะต้องแน่ใจว่าบริษัทรับจ้าง
ขนส่งสินค้านั้นสามารถเก็บความลับของลูกค้าและความลับของบริษัทได้อยู่ในเกณฑ์ท่ี
เหมาะสม 
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- การควบคุมคุณภาพในการจัดจ้าง ความรอบคอบ เจาะจง ก าหนดข้อตกลงถึงคุณภาพในการ
ขนส่งสินค้าให้มีระดับการบริการอยู่ในระดับท่ีคาดหวัง 

- การสูญเสียการควบคุมเมื่อจ้างผู้ให้บริการขนส่งสินค้า เช่นถ้าเราเป็นผู้ส่ังการกับการขนส่ง
สินค้าเองแต่เมื่อมีการว่าจ้างบริษัทขนส่งสินค้า ท าให้เราไม่สามารถเข้าไปก ากับการขนส่ง
สินค้าเองได้ท้ังหมดและอาจจะเกิดความเส่ียงต่อการสูญเสียความรู้ความสามารถในด้านนั้น
ไปและอาจจะกลับมาท าเองไม่ง่ายเหมือนเดิม 

- ผู้ให้บริการขนส่งสินค้าจะต้องมีความพร้อมในการตอบสนองความต้องการขนส่งสินค้า เมื่อ
บริษัทมีการพัฒนาเติบโต 

- การก าหนดเวลา ผู้ให้บริการขนส่งสินค้าอาจจะไม่สามารถท่ีจะรับมือกับกรอบของเวลาท่ีได้
ก าหนดไว้ในการขนส่งสินค้า 

- ความเส่ียงในการเข้ากันไม่ได้ขององค์กร บางครั้งอาจจะเกิดความแตกต่างทางด้านวัฒนธรรม
หรือการปฏิบัติการระหว่างองค์กรกับบริษัทให้บริการขนส่งสินค้า 

- ความเส่ียงเกี่ยวกับเรื่องคน การว่าจ้างผู้ให้บริการขนส่งสินค้าอาจจะส่งผลต่อขวัญและ
ก าลังใจของพนักงาน อาจจะเกิดการต่อต้าน จึงต้องท าการปรับเปล่ียนอย่างรอบคอบเพื่อ
ความเข้าในท่ีตรงกัน 

 
2.3   ต้นทุนการขนส่ง 

 การมีรถขนส่งเป็นของตัวเองสามารถจ าแนกต้นทุนได้เป็น 2 ประเภทคือ 

 ต้นทุนคงท่ี (Fixed Cost) คือ ต้นทุนท่ีเกิดขึ้นโดยการใช้หรือไม่ใช้ยานพาหนะในการขนส่งก็

ตามซึ่งประกอบด้วยต้นทุนของการจัดซื้อยานพาหนะ ต้นทุนค่าป้ายทะเบียนและภาษีรถขนส่ง ต้นทุน

ค่าเบ้ียประกันของรถขนส่ง ต้นทุนของการจ้างแรงงาน ต้นทุนของค่าใช้จ่ายในส านักงาน ซึ่งส่วนมาก

จะคิดต้นทุนเป็นต้นทุนต่อปี (Min 1998) 

- ต้นทุนในการจัดซื้อยานพาหนะ เป็นต้นทุนท่ีรวมต้นทุนเกี่ยวกับการจัดซื้อยานพาหนะ

ท้ังหมด ไม่ว่าจะเป็นค่าเส่ือมราคา (Deprection) ต้นทุนจากดอกเบี้ย (Interest Cost) โดย

การคิดต้นทุนจะมีพื้นฐานการคิดจากมูลค่าปัจจุบันของรถหักออกด้วยมูลค่าปัจจุบันของซาก

รถ 

- ค่าป้ายทะเบียนและค่าป้ายภาษี (Vehicle Registration Fees) โดยค่าป้ายทะเบียนจะช าระ

ครั้งแรกที่ออกรถ แต่ค่าป้ายภาษีจะต้องช าระตามท่ีกรมการขนส่งทางบกก าหนด 
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- ค่าจ้างพนักงานขับรถและคนขับผู้ช่วย (Crew Salaries and  Allowance) ประกอบด้วย
เงินเดือนพนักงาน และเบ้ียเล้ียง 

- ค่าประกันภัย โดยก าหนดจากพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถยนต์ พ.ศ. 2535 
ได้กล่าวไว้ว่ารถยนต์ทุกประเภทจะต้องท าประกันภัยอย่างน้อยท่ีสุดคือประกันภัยบุคคลท่ี 3 
ซึ่งจะเป็นค่าใช้จ่ายต่อปี 
 

 ต้นทุนแปรผัน(Variable Cost) คือต้นทุนท่ีมีการเปล่ียนแปลงได้ตามปริมาณงานของการ

ขนส่งสินค้าซึ่งจะประกอบด้วยค่าเช้ือเพลิง ค่ายางรถยนต์ ค่าน้ ามันหล่อล้ืน ค่าบ ารุงรักษา และค่าจ้าง

พนักงาน 

- ต้นทุนเช้ือเพลิง (Fuel Cost) โดยรถขนส่งสินค้าในประเทศไทยส่วนมากนิยมใช้น้ ามันดีเซล
สามารถค านวณได้โดยอัตราการส้ินเปลืองน้ ามันคูณด้วยราคาน้ ามันเช้ือเพลิง ซึ่งปัจจัยท่ีมีผล
ต่อการส้ินเปลืองคือ ชนิดของผิวถนน สภาพการจราจร ลักษณะทาง ความเร็ว และตัวรถ 

- ค่าน้ ามันเครื่อง (Lubricating Oil Cost) เป็นค่าใช้จ่ายท่ีหาได้จากอัตราการส้ินเปลือง
น้ ามันเครื่อง คูณด้วย ราคาน้ ามันเครื่อง และปัจจัยท่ีมีผลต่อการส้ินเปลืองน้ ามันเครื่องคือ 
ระยะทาง น้ าหนักท่ีบรรทุกและ ลักษณะของตัวรถ 

- ค่าการสึกหรอของยาง (Tyre Cost) โดยจะขึ้นอยู่กับ น้ าหนักบรรทุก ประเภทถนน ความเร็ว 
ฯลฯ 

- ค่าซ่อมบ ารุง (Maintenance Cost) เป็นค่าใช้จ่ายท่ีมีท้ังค่าแรงของพนักงานและค่าอะไหล่

ซ่อมบ ารุง สามารถแบ่งออกได้เป็น 2 ส่วนคือการซ่อมบ ารุงปกติ และการซ่อมบ ารุงเป็นพิเศษ 

จากงานวิจัยของ (Ghiani, Laporte et al. 2004) ได้กล่าวถึงการขนส่งสินค้าโดย

ประกอบด้วยการมีรถขนส่งของตัวเองกับรถขนส่งจากผู้ประกอบการ เพื่อให้ครอบคลุมจ านวนลูกค้า

สูงสุดจะเป็นการช่วยลดต้นทุนของการขนส่งได้อย่างหนึ่งเพราะการขนส่งสินค้าขึ้นอยู่กับความ

ต้องการของลูกค้า ซึ่งการเลือกใช้การขนส่ง ลักษณะใดลักษณะหนึ่งเพียงอยู่เดียวอาจจะไม่สามารถ

รองรับความต้องการของลูกค้าหรืออาจจะใช้รถบรรทุกได้ไม่เต็มประสิทธิภาพ 
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นอกจากนี้ (Ghiani, Laporte et al. 2004) ได้แสดงวิธีการคิดต้นทุนค่าขนส่งสินค้าซึ่ง

ประกอบไปด้วยต้นทุนคงท่ีของการมีรถขนส่งสินค้าของตัวเอง ต้นทุนแปรผันของการมีรถขนส่งสินค้า

ของตัวเอง และต้นทุนจากการจ้างรถขนส่งสินค้าภายนอก โดยมีรายละเอียดดังต่อไปนี้  

)(),min()(
;1





vvt

th

n

t
tvf

t

vvcvvcvncvC   (2.1) 

โดย 

  ( )C v  คือ ค่าใช้จ่ายในการขนส่งทั้งหมด(ต่อปี) 

  n  คือ จ านวนคาบของเวลา (วัน, สัปดาห์, เดือน) 
  v  คือ จ านวนรถขนส่งของตัวเอง 
  

,tv  คือ จ านวนรถขนส่งสินค้าท่ีต้องใช้ในเวลาท่ี t ใดๆ (t=1,2,3,…n)  

fc  คือ ต้นทุนคงท่ีของผู้มีรถขนส่งเป็นของตัวเอง 

  
vc  คือ ต้นทุนแปรผันของผู้มีรถขนส่งเป็นของตัวเอง 

  
hc  คือ ค่าใช้จ่ายต่อเวลา ของรถร่วมให้บริการขนส่ง  

 
แนวทางในการพิจารณาจุดคุ้มทุนในการมีเป็นเจ้าของรถขนส่งสินค้าเองกับการจ้างบริษัทขนส่งสินค้า  

 

รูปภาพที่ 1   จุดคุ้มทุนในการเป็นเจ้าของรถขนส่งสินค้าเอง ท่ีมา (พวงทอง   จงจอหอ 2553) 
 

 จากรูปภาพที่ 1 จะเห็นได้ว่าการที่ปริมาณงานจะเป็นตัวก าหนดว่าเราควรจะมีรถขนส่งสินค้า

ของตัวเองหรือจ้างผู้ให้บริการขนส่งสินค้า การมีรถขนส่งสินค้าของตัวเองมีต้นทุนคงท่ีสูง ท าให้ไม่
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เหมาะสมกับการขนส่งสินค้าท่ีมีปริมาณการขนส่งต่ า เมื่อพิจารณาต้นทุนแปรผันของการมีรถขนส่ง

สินค้าของตัวเองท่ีมีค่าต่ ากว่าต้นทุนการว่าจ้างผู้ให้บริการ ท าให้เมื่อมีปริมาณการขนส่งสินค้าเพิ่มข้ึน 

จุดท่ีต้นทุนท้ังสองตัดกัน คือจุดคุ้มทุนของการมีรถขนส่งสินค้าของตัวเอง และถ้ามีปริมาณการขนส่ง

สินค้ามากกว่าจุดนี้ ควรจะมีรถขนส่งสินค้าเป็นของตัวเอง 

 เมื่อเปรียบเทียบการใช้ประโยชน์จากรถขนส่ง (Truck utilization) ระหว่างการซื้อรถขนส่ง

สินค้าเป็นของตัวเองกับการว่าจ้างขนส่งนั้น บริษัทขนส่งมักจะมีการใช้ประโยชน์จากรถขนส่ง (Truck 

utilization) ท่ีดีกว่าเพราะว่ามีการหางานให้รถขนส่งวิ่งอยู่ตลอดเวลาในขณะท่ีบริษัทท่ีจะเป็น

ผู้ประกอบการเองจะมีการขนส่งเฉพาะเมื่อมีความต้องการขนส่งสินค้า ซึ่งท าให้ต้นทุนต่อหน่วยของผู้

รับจ้างขนส่งต่ ากว่า ดังนั้น การซื้อรถขนส่งเองจะต้องพิจารณาถึงต้นทุนการเป็นเจ้าของรถท้ังหมด 

(Total cost of ownership) แล้วจะต่ ากว่าการว่าจ้างผู้ขนส่งหรือไม่ หากไม่ก็ควรหาผู้ขนส่งท่ี

สามารถไว้วางใจได้ ท าการขนส่งให้แทนจะดีกว่า เพราะจะเป็นการใช้ทรัพยากรอย่างมีประสิทธิภาพ

ท่ีสุด (ศิฏฐพร คงศรี 2546) 

 ปัจจัยท่ีส าคัญของประสิทธิภาพการขนส่ง คือการมีจ านวนยานพาหนะท่ีเหมาะสม (HUNG 

and LIU 2000) ซึ่งจะช่วยในการลดต้นทุนในการขนส่ง แต่การวางแผนและควบคุมให้เป็นไปได้ดังนี้

ถือว่าเป็นเรื่องท่ียาก โดยเฉพาะอย่างยิ่งมีความไม่แน่นอนของการขนส่งสูง ยิ่งจะเพิ่มความซับซ้อน

ให้กับการท าวางแผน จึงท าให้ต้องมีการศึกษาอย่างละเอียด การว่าจ้างผู้ประกอบการรับจ้างขนส่งเข้า

มาช่วยขนส่ง อาจเป็นเหตุผลมาจาก เศรษฐกิจ ความต้องการของลูกค้า การแข่งขัน ความต้องการ

ประสิทธิภาพเหนือคู่แข่ง เพื่อให้ตอบสนองความต้องการ ในกรณีท่ีไม่สามารถขนส่งด้วยตัวเองได้

เนื่องจากมีรถขนส่งไม่เพียงพอ หรือติดเงื่อนไขอื่นๆ  

2.4   เทคนิคในการวิเคราะห์ความเสี่ยงและความไม่แน่นอน 

 ความเส่ียงเป็นเหตุการณ์ท่ีสามารถจะเกิดขึ้นในอนาคต มีความไม่แน่นอน แต่สามารถทราบ

โอกาสหรือคาดคะเนค่าความน่าจะเป็นท่ีจะเกิดขึ้นได้ ส่วน ความไม่แน่นอนเป็นเหตุการณ์ท่ีสามารถ

จะเกิดขึ้นในอนาคต แต่ไม่สามารถคาดคะเนผลท่ีจะเกิดได้ หรือ ไม่สามารถกะประมาณความน่าจะ

เป็นของการเกิดเหตุการณ์นั้นได้ 
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 เทคนิคในการวิเคราะห์ความเส่ียงและความไม่แน่นอนในงานวิจัยนี้ ได้สนใจวิธีการวิเคราะห์

ความไว (Sensitivity Analysis) ซึ่งเป็นการวิเคราะห์ปัจจัยภายนอกท่ีสามารถส่งผลกระทบต่อส่ิงท่ี

สนใจ ซึ่งข้อดีของวิธีวิเคราะห์ความไวนี้จะท าทราบว่า ถ้าตัวแปรบางตัว มีการเปล่ียนแปลงไม่เป็น

อย่างท่ีคาดการณ์ไว้ จะท าให้เกิดผลกระทบต่อส่ิงท่ีสนใจอย่างไรบ้าง 

 การวิเคราะห์ความไวสามารถท าได้โดยการแทนท่ีข้อสมมติ หรือตัวเลขตัวใหม่ ซึ่งแตกต่างไป

จากเดิมในระดับท่ีก าหนดหรือต้องการทดสอบ ลงไปแทนข้อสมมติหรือตัวเลขท่ีใช้อยู่เดิม และท าการ

ค านวณใหม่อีกครั้ง แล้วพิจารณาผลลัพธ์ของการวิเคราะห์ว่า แตกต่างไปจากเดิมมากน้อยเพียงใด 

โดยท่ัวไปในกรณีของตัวเลข มักจะใช้ค่าสูงสุดหรือค่าต่ าสุดท่ีมีความเป็นไปได้มาใช้เป็นตัวแทนเพื่อ

การค านวณในการวิเคราะห์ความไว บางครั้งอาจน าร้อยละของความคาดเคล่ือนท่ียอมรับได้หรือมี

ความเป็นไปได้มาใช้ โดย การวิเคราะห์ความไวที่นิยมท ากัน มี 3 ประเภท ได้แก่ การวิเคราะห์ความไว

แบบทางเดียว (One-way Sensitivity Analysis) การวิเคราะห์ความไวแบบสองทาง (Two-way 

Sensitivity Analysis) และการวิเคราะห์ความไวแบบสามทาง (Three-way Sensitivity Analysis) 

 การวิเคราะห์ความไวแบบทางเดียว (One-way Sensitivity Analysis) เป็นการวิเคราะห์

ความไวที่มีการประเมินการเปล่ียนแปลงของผลลัพธ์จากการเปล่ียนแปลงค่าของตัวแปรหรือ

องค์ประกอบในการวิเคราะห์ทีละตัว 

 การวิเคราะห์ความไวแบบสองทาง (Two-way Sensitivity Analysis) เป็นการวิเคราะห์

ความไว ท่ีมีการประเมินการเปล่ียนแปลงของผลลัพธ์จากการเปล่ียนแปลงค่าของตัวแปรหรือ

องค์ประกอบในการวิเคราะห์ 2 ปัจจัยไปพร้อมๆ กัน ซึ่งการส่วนผสมของปัจจัยท้ังสองใน

ระดับหนึ่ง จะท าให้ผลลัพธ์ท่ีได้ ได้ตัวเลขผลลัพธ์เท่าเดิม การวิเคราะห์วิธีนี้ มักมี

วัตถุประสงค์เพื่อศึกษาความสมดุลของการเปล่ียนแปลงของปัจจัยท่ีสามารถบริหารหรือ

ควบคุมได้ เพื่อให้ได้ผลลัพธ์ 

 การวิเคราะห์ความไวแบบสามทาง (Three-way Sensitivity Analysis) เป็นการวิเคราะห์

โดยการท าการวิเคราะห์ความไวแบบสองทาง ซ้ าหลายๆ รอบ โดยเปล่ียนแปลงค่าของตัว

แปรตัวท่ี 3 ไปทีละค่า ตามท่ีต้องการ 
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บทท่ี 3 

การสร้างแบบจ าลองสถานการณ์ 

 ในบทนี้จะกล่าวถึงรายละเอียดและขั้นตอนการสร้างแบบจ าลองสถานการณ์ ในการวิเคราะห์

จ านวนรถขนส่งสินค้าของตัวเองภายใต้ความไม่แน่นอน โดยจะท าการศึกษาจากบริษัทตัวอย่าง ซึ่ง

เป็นบริษัทท่ีมีสินค้าเป็นของตัวเอง และมีความต้องการขนส่งสินค้าให้แก่ลูกค้าตามพื้นท่ีต่างๆ 

3.1   สมมติฐานและขอบเขตของแบบจ าลองสถานการณ์ 

 ในการศึกษาและสร้างแบบจ าลองสถานการณ์ให้เหมือนกับกระบวนการท างานจรงิครบถ้วน

ทุกประการ จะมีความซับซ้อน ใช้เวลานานและใช้งบประมาณสูง ซึ่งในบางกรณีอาจจะเกินความ

จ าเป็น แต่อาจสร้างแบบจ าลองสถานการณ์ให้มีความคล้ายคลึงกับกระบวนการท างานจริง โดยท่ีมี

องค์ประกอบและข้อมูล ท่ีเพียงพอต่อการพิจารณา การตั้งสมมติฐานและก าหนดขอบเขตของ

แบบจ าลองสถานการณ์จึงถูกน ามาใช้เป็นเครื่องมือในการก าหนดทิศทาง และควบคุมการสร้าง

แบบจ าลองสถานการณ์ท่ีสามารถให้มีความคล้ายคลึงกับกระบวนการท างานจริง โดยท่ีมีองค์ประกอบ

และข้อมูล ท่ีเพียงพอต่อการพิจารณาได้ ซึ่งสมมติฐานและขอบเขตของแบบจ าลองสถานการณ์มี

ดังต่อไปนี ้

 ขนส่งสินค้าเฉพาะในเขตกรุงเทพฯ และ ปริมณฑล 

 มีศูนย์กระจายสินค้า 1 แห่ง 

 รูปแบบการขนส่งสินค้าเป็นการขนส่งสินค้าแบบ ไม่เต็มคัน 

 ประเภทของยานพาหนะท่ีใช้ในการขนส่งสินค้า เป็นรถขนส่งประเภท 4 ล้อ 

 ความสามารถในการบรรทุกสินค้า เท่ากันทุกคัน 

 ลักษณะการขนส่งสินค้าจะ ท าการขนส่งสินค้าให้กับลูกค้าทุกรายและกลับมายังศูนย์กระจาย
สินค้า 

 ไม่พิจารณาการไปเก็บรับสินค้าคืน 

 ประมาณความต้องการขนส่งสินค้าในแต่ละวันมีความไม่แน่นอน 

 การจัดส่งสินค้าจะท าการจัดส่งแบบวัน ต่อ วัน ไม่มีเงื่อนไขทางด้านเวลาในการจัดส่ง 
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 อัตราการใช้เช้ือเพลิง พิจารณารถขนส่งทุกคันใช้เช้ือเพลิงเท่ากัน 

 รถขนส่งสินค้าสามารถท าการขนส่งสินค้าได้วันละ 1 เท่ียว 
 

 แบบจ าลองสถานการณ์จะสร้างขึ้นให้มีความคล้ายคลึงกับระบบงานจริงมากท่ีสุดโดยจาก

การศึกษาการขนส่งสินค้าของบริษัทตัวอย่าง เริ่มต้ังแต่การท่ีมีความต้องการขนส่งสินค้าเข้ามา 

จากนั้นจึงท าการประมาณจ านวนรถขนส่งสินค้าท่ีต้องใช้แล้วจึงท าการตรวจสอบว่ารถขนส่งสินค้าของ

ตัวเองเพียงพอต่อความต้องการขนส่งสินค้าหรือไม่ ถ้าไม่พอจึงจะท าการจ้างรถขนส่งสินค้าภายนอก

เข้ามาช่วยให้บริการแล้วจึงเริ่มท าการขนส่งสินค้า โดยเมื่อท าการขนส่งสินค้าไปยังลูกค้าทุกๆรายเสร็จ

ส้ิน รถขนส่งสินค้าจะกลับมาท่ีศูนย์กระจายสินค้าเพื่อรอท าการขนส่งสินค้าในวันถัดไป 

3.2   ขั้นตอนการสร้างแบบจ าลองสถานการณ์ 

 การสร้างแบบจ าลองสถานการณ์ในการวิเคราะห์จ านวนรถขนส่งสินค้าของตัวเองมี

จุดประสงค์เพื่อต้องการทราบว่าจ านวนรถขนส่งสินค้าของตัวเองนั้นส่งผลท าให้ต้นทุนการขนส่งสินค้า

แตกต่างกันอย่างไร เพื่อเป็นส่วนหนึง่ในการพิจารณาหาจ านวนรถขนส่งสินค้าของตัวเองท่ีเหมาะสม

ของบริษัทตัวอย่าง โดยแบบจ าลองสถานการณ์จะสร้างอยู่บนโปรแกรมพื้นฐาน Microsoft Excel 

2010 ซึ่งประกอบด้วยสมมติฐานและขอบเขตตามหัวข้อท่ี 3.1 โครงสร้างของแบบจ าลองสถานการณ์

จะถูกอธิบายดังภาพต่อไปนี้ 
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รูปภาพที่ 2   โครงสร้างของแบบจ าลองสถานการณ์ 

จากรูปภาพที่ 3.1 สามารถแบ่งโครงสร้างของแบบจ าลองออกได้เป็น 4 ข้ันตอนดังนี้ 
- การจ าลองปริมาณความต้องการขนส่งสินค้าท่ีเข้ามาในแต่ละวัน 
- การประมาณจ านวนรถขนส่งสินค้าท่ีต้องใช้ในการตอบสนองความต้องการขนส่ง

สินค้าท้ังหมดในแต่ละวัน 
- การหาต้นทุนการขนส่งสินค้า 
- การวิเคราะห์จ านวนรถขนส่งสินค้าของตัวเองท่ีเหมาะสม 

  
3.2.1   การจ าลองความต้องการขนส่งสินค้า 

 การจ าลองความต้องการขนส่งสินค้า จะท าการจ าลองความต้องการขนส่งสินค้าในแต่ละวัน 

ซึ่งเป็นความต้องการท่ีไม่แน่นอน สามารถศึกษาได้จากข้อมูลการขนส่งสินค้าในอดีต ของบริษัท

ผู้ประกอบการตัวอย่าง โดยจะใช้การวิเคราะห์ทางสถิติ เพื่อให้ผลท่ีได้จากแบบจ าลองมีความใกล้เคียง

กับการขนส่งท่ีเกิดขึ้นในระบบจริงมากท่ีสุด โดยแบบจ าลองความต้องการขนส่งสินค้า สามารถ

แบ่งเป็นขั้นตอนย่อยๆ 4 ขั้นตอน โดยจะมีรายละเอียดดังต่อไปนี้ 
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ขั้นตอนท่ี 1 การรวบรวมข้อมูลการขนส่งสินค้าในอดีต ได้ท าการรวบรวมข้อมูลการขนส่งสินค้าของ

บริษัทผู้ประกอบการตัวอย่างเพื่อต้องการทราบท่ีอยู่และปริมาณสินค้า ท่ีถูกส่งให้ลูกค้าแต่ละราย ใน

แต่ละวัน 

ขั้นตอนท่ี 2 เมื่อทราบท่ีอยู่ของลูกค้าท่ีท้ังหมดจึงท าการแบ่งกลุ่มลูกค้า โดยในงานวิจัยนี้มีเกณฑ์ใน

การแบ่งกลุ่มโดยจะแบ่งออกตามเขตหรืออ าเภอ เพราะสามารถแบ่งกลุ่มของลูกค้าออกจากกันได้

อย่างชัดเจน เมื่อท าการแบ่งกลุ่มเสร็จจะสามารถทราบปริมาณสินค้าท่ีต้องท าการขนส่งไปยังเขตต่างๆ

ในแต่ละวันได้ 

ขั้นตอนท่ี 3 คัดแยกข้อมูลของวันท่ีมีการขนส่งสินค้าไปยังแต่ละเขต ตัวอย่างเช่น ในเขต ก. มีข้อมูล

การขนส่งสินค้า 50 วัน มีการขนส่งสินค้าไปยังเขต ก. 40 วัน อีก10 วัน ไม่มีการขนส่งสินค้าไปยังเขต 

ก.  

ขั้นตอนท่ี 4 ใช้ข้อมูลเฉพาะวันท่ีมีการขนส่งสินค้าในแต่ละเขตมาท าการวิเคราะห์การกระจายตัวของ

ปริมาณความต้องการขนส่งสินค้าในแต่ละเขตรวมถึงค่าพารามิเตอร์เพื่อแสดงถึงลักษณะของปริมาณ

ความต้องการขนส่งสินค้าในเขตนั้นๆ โดยในขั้นตอนนี้ ได้มีการน าเอาโปรแกรม Statassist 5.5 ซึ่ง

เป็นโปรแกรมท่ีมีฟังก์ชันวิเคราะห์การกระจายตัวทางสถิติ (Fit Distributions) มาใช้เพื่อวิเคราะห์การ

กระจายตัวของข้อมูล 

ขั้นตอนท่ี 5 ท าการจ าลองความต้องการขนส่งสินค้าในแต่ละเขต ตามรูปแบบการกระจายตัวและ

ค่าพารามิเตอร์ตามท่ีได้มาจากขั้นตอนท่ี 4 โดยใช้โปรแกรม Statassist 5.5 

ขั้นตอนท่ี 6 ท าการวิเคราะห์หาความน่าจะเป็นของวันท่ีจะมีการขนส่งสินค้าไปยังแต่ละเขต และท า

การจ าลองวันท่ีมีการขนส่งสินค้าไปยังแต่ละเขต ตามความน่าจะเป็นดังกล่าว 
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รูปภาพที่ 3   แผนภาพขั้นตอนจ าลองความต้องการขนส่งสินค้า 
 

3.2.2   การประมาณจ านวนรถขนส่งสินค้าในแต่ละวัน 

 เมื่อทราบปริมาณความต้องการขนส่งสินค้าในแต่ละวันแล้ว จึงต้องท าการวิเคราะห์ว่าจะต้อง

ใช้จ านวนรถขนส่งสินค้าจ านวนกี่คัน เพื่อตอบสนองความต้องการขนส่งสินค้าดังกล่าว การประมาณ

จ านวนรถขนส่งสินค้าท่ีต้องใช้ในงานวิจัยช้ินนี้  เกิดจากแนวคิดของงานวิจัยของ (Figliozzi 2007) ซึ่ง

ได้ศึกษาการประมาณระยะทางท้ังหมดของการขนส่งสินค้า ภายใต้เงื่อนไขของเวลา และ ข้อจ ากัด

ต่างๆโดยท่ีไม่จ าเป็นต้องจัดเส้นทาง เพื่อให้มีความแม่นย ามากขึ้นกว่าวิธีในอดีต โดยงานวิจัยนี้ได้

น าเสนอการใช้ ค่าเฉล่ียของความน่าจะเป็นในการขนส่งสินค้าส าเร็จภายใต้ เงื่อนไขของเวลาในการ

แก้ปัญหา โดยท าการประมาณจ านวนเส้นทางท้ังหมดของการขนส่งสินค้า และได้ใช้จ านวนเส้นทาง

ท้ังหมดของการขนส่งสินค้า มาประมาณระยะทางท้ังหมดของการขนส่งสินค้า ด้วยวิธีการวิเคราะห์

ถดถอยเชิงพหุคูณ (Multiple Regression) ซึ่งตัวแปรต้นท่ีใช้คือ ระยะทางเฉล่ียระหว่างศูนย์กระจาย

http://rlc.nrct.go.th/ewt_dl.php?nid=1154
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สินค้าไปยังลูกค้า ระยะทางระหว่างลูกค้าท้ังหมด และจ านวนเส้นทางท้ังหมดท่ีมีการขนส่งสินค้า

ภายในวันนั้น โดยจะแสดงไว้ในสมการต่อไปนี้ 
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
       (3.1) 

โดย 

),(
,
vnnVrp

t
คือ ระยะทางการขนส่งสินค้าท้ังหมดโดยประมาณ 

n   คือ จ านวนลูกค้าท่ีไม่มีเงื่อนไขของเวลา 
A   คือขอบเขตพื้นท่ีของท้ังหมดท่ีท าการขนส่งสินค้า 

t
n   คือจ านวนลูกค้าท่ีมีเงื่อนไขของเวลา 

u
   คือค่าเฉล่ียของจ านวนเส้นทางท่ีไม่มีเงื่อนไขของเวลา ต่อลูกค้า 1 คน 
r   คือระยะทางเฉล่ียระหว่างลูกค้าไปยังศูนย์กระจายสินค้า 

)(nm
u

 คือจ านวนเส้นทางของการขนส่งสินค้าท่ีไม่มีเงื่อนไขของเวลา 

),(
tv

nnm


 คือจ านวนเส้นทางของการขนส่งสินค้าท่ีมีเงื่อนไขของเวลา 
 

ค่า


k ,  


k , mk


, m

v
k


 คือค่าสัมประสิทธิ์ที่ได้จากการหาความสัมพันธ์เส้นตรงของสมการ 

โดยท่ี nAk


 และ Ank
t

 คือการประมาณระยะทาง ระหว่างลูกค้าของลูกค้าท่ีไม่มี

เงื่อนไขของเวลาและมีเงื่อนไขของเวลา 

จากงานวิจัยของ (Figliozzi 2007) จะเห็นได้ว่า การประมาณระยะทางของการขนส่งสินค้า

ท้ังหมดขึ้นอยู่กับปัจจัยหลักๆคือ จ านวนเส้นทางของการขนส่งสินค้าท้ังหมดกับระยะทาง โดย

แบ่งเป็นระยะทางระหว่างลูกค้าไปยังศูนย์กระจายสินค้า กับระยะทางระหว่างลูกค้า และจาก

การศึกษางานวิจัยของ (Geunes, Shen et al. 2007) ได้ศึกษาการสร้างแบบจ าลองสถานการณ์เพื่อ

สามารถเป็นแนวทางในการประมาณราคาการขนส่งสินค้าของบริษัทรับจ้างขนส่งสินค้า ซึ่งราคาจะ

แปรผันตามระยะทางของการขนส่งสินค้า โดยในส่วนของระยะทางการขนส่งสินค้าในงานวิจัยนี้ จะหา

โดยการประมาณซึ่งได้แสดงไว้ในสมการต่อไปนี้ 
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โดย 

  D   คือ ระยะทางของการขนส่งสินค้า จากการประมาณ 

  
i

u  คือ ปริมาณสินค้าของลูกค้า i 
  w  คือ ความจุของยานพาหนะท่ีใช้ขนส่ง 

     คือ ระยะการกระจัดของศูนย์กระขายสินค้าไปยังลูกค้า i 
  T  คือ ระยะทางท่ีเหมาะสมส าหรับยานพาหนะแต่ละคัน ท่ีขนส่งสินค้าจาก 

ศูนย์กระจายสินค้าไปยังลูกค้า N คน 
 

ANT *       (3.3) 
 
 โดย 
  A  คือ พื้นท่ีท่ีให้บริการ ( ตารางไมล์ ) 
  N  คือ จ านวนลูกค้าท่ีต้องบริการภายในพื้นท่ี A  
    คือ ค่าคงท่ี 
 

 จากสมการท่ี (3.2) พจน์ 


N

i
i

wpu
1

/))((  สามารถอธิบายได้ว่าเป็นการประมาณหา

จ านวนยานพาหนะ หรือจ านวนเส้นทางของการขนส่งสินค้า ส่วน *T  ในสมการท่ี (3.3) คือการ

ประมาณระยะทางระหว่างลูกคาท้ังหมดในพื้นท่ี A 

 จากงานวิจัยของ (Geunes, Shen et al. 2007)จะเห็นได้ว่าการประมาณระยะทางการ

ขนส่งสินค้า จะประมาณจากจ านวนเท่ียวของรถขนส่งสินค้า กับระยะทางโดยแบ่งเป็นระยะทาง

ระหว่างลูกค้าไปยังศูนย์กระจายสินค้า กับระยะทางระหว่างลูกค้า เช่นเดียวกันกับงานวิจัยของ 

(Figliozzi 2007) 

การประมาณจ านวนรถขนส่งสินค้าท่ีต้องใช้ในแต่ละวันจึงน าแนวคิดจากงานวิจัยของ 

(Figliozzi 2007) กับ (Geunes, Shen et al. 2007) มาใช้โดยจากสมมติฐานของแบบจ าลอง
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สถานการณ์ในงานวิจัยนี้ท่ีว่าในหนึ่งวันรถขนส่งสินค้าหนึ่งคันสามารถวิ่งรอบงานได้ 1 เท่ียว จ านวน

เท่ียวของการขนส่งสินค้าจึงเปรียบได้กับจ านวนรถขนส่งสินค้า การประมาณจ านวนรถขนส่งสินค้า จึง

จะประมาณจากปริมาณสินค้าท่ีต้องท าการขนส่งในแต่ละวัน และระยะทางระหว่างเขตท้ังหมดท่ีมีการ

ขนส่งสินค้าภายในวันนั้น ซึ่งจะใช้วิธีการวิเคราะหถ์ดถอยเชิงพหุคูณ (Multiple Regression)  

การวิเคราะห์ถดถอยเชิงพหุคูณ (Multiple Regression) ซึ่งเป็นการวิเคราะห์หา

ความสัมพันธ์ของตัวแปรหลายตัวแปร ประกอบด้วยตัวแปรตาม 1 ตัวแปรเป็นตัวแปรเชิงปริมาณและ

ตัวแปรต้นหรือตัวแปรอิสระหลายตัวแปร โดยจะก าหนดจ านวนรถขนส่งสินค้าท่ีต้องใช้ในแต่ละวัน

เป็นตัวแปรตาม ส่วนตัวแปรต้นจะมีรายละเอียดดังนี ้

1. ผลรวมของปริมาณสินค้าท่ีต้องท าการขนส่งท้ังหมดในแต่ละวัน  




n

i
i

q
1

 

โดย 

 
i

q  คือ ปริมาณสินค้าในเขต i 

2. ระยะทาง 

 หลังจากการแบ่งกลุ่มของลูกค้าออกตามเขตซึ่งมีลักษณะเป็นพื้นท่ี จึงต้องมีการก าหนดพิกัด

ของเขตนั้นๆเสียก่อนเพื่อท่ีจะท าให้สามารถหาระยะทางได้ โดยการก าหนดพิกัดจะใช้พิกัด latitude, 

longitude ซึ่งเป็นพิกัดท่ีมีมาตรฐานแน่นอน แต่เนื่องจากเขตแต่ละเขตมีรูปร่างไม่แน่นอนรวมท้ังการ

กระจายของท่ีอยู่ของลูกค้าภายในเขตก็มีความแตกต่างกันไป จึงต้องท าการหาพิกัดของทุกร้านค้า

ภายในเขต ท าการหาพิกัดเฉล่ียของลูกค้าท้ังหมดภายในเขตนั้นๆ และใช้พิกัดดังกล่าวเป็นพิกัดของ

เขต และเมื่อได้พิกัดของเขตครบทุกเขตท่ีมีการขนส่งสินค้าแล้ว จึงท าการประมาณหาระยะทาง ซึ่ง

ประกอบไปด้วยระยะทางระหว่างศูนย์กระจายสินค้ากับกลุ่มของลูกค้า และระยะทางระหว่างกลุ่ม

ของลูกค้า  

 นอกจากนี้จากปริมาณความต้องการขนส่งสินค้าในแต่ละเขต มีความแตกต่างกัน จึงต้องท า

การถ่วงน้ าหนักระยะทางการกระจัด ด้วยปริมาณความต้องการขนส่งสินค้า  
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ระยะทางระหว่างศูนย์กระจายสินค้าถึงกลุ่มของลูกค้า 

1 1

/
n n

ii i
i i

q qD
 

   

โดย 

 
iD  คือ การกระจัดระว่างศูนย์กระจายสินค้าถึงพื้นท่ี i 

 

 

 
รูปภาพที่ 4 การกระจัดระหว่างเขตและความต้องการขนส่งสินค้า 

 

ระยะทางระหว่างลูกค้า 

 
2

11 1

)/(
 

n

i
i

n

i

n

j
jiij

qqqdn  

โดย 

 
ij

d  คือ การกระจัดระหว่างพื้นท่ี i  ถึงพื้นท่ี j  

  n  คือ จ านวนเขตท่ีท่ีต้องท าการขนส่ง 
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รูปภาพท ี5   การกระจัดระหว่างเขตและความต้องการขนส่งสินค้า

 
 
ดังนั้นจะได้สมการประมาณจ านวนรถขนส่งสินค้าในแต่ละวันจากวิธีการหาความสัมพันธ์

ถดถอยเชิงพหุคูณออกมาดังนี้ 
 

 
  


n

i

n

j

n

i
ijiij

n

i
ii

n

i
i

n

i
it

qqqdNqDqqv
1 1 1
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1

10
)/(/ 

  
(3.4) 

 
 โดย 

t
v  คือ จ านวนรถขนส่งสินค้าท่ีใช้ในวันท่ี t  

 การหาความสัมพันธ์ของตัวแปรจะใช้ข้อมูลของการขนส่งสินค้าในอดีตของบริษัทกรณีศึกษา 

เมื่อได้สมการท่ีใช้ในการประมาณจ านวนรถขนส่งสินค้าของตัวเองแล้ว ท าการแทนความต้องการ

ขนส่งสินค้าจากแบบจ าลองในข้อ 3.1.1 ลงในสมการท่ี (3.4) เพื่อให้ได้จ านวนรถขนส่งท่ีต้องใช้ในแต่

ละวัน 

3.2.3   การหาต้นทุนการขนส่งสินค้า 

การหาต้นทุนการขนส่งสินค้าจะแบ่งออกเป็นต้นทุนจากรถขนส่งสินค้าของตัวเอง และจากต้นทุน

การจ้างบริษัทขนส่งภายนอก ซึ่งในงานวิจัยนี้จะท าการหาต้นทุนการขนส่งสินค้าเป็นรายวัน จึงต้อง

ทราบต้นทุนการขนส่งสินค้าแต่ละประเภทเป็นรายวันด้วย โดยรายละเอียดของต้นทุนจะถูกแสดงใน

ตารางท่ี 2  
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ตารางท่ี 2   รายละเอียดต้นทุนคงท่ี 
ต้นทุนคงท่ี รายละเอียด 

 
ค่าเส่ือมราคาของตัวรถ (มูลค่ายานพาหนะ – ค่าซากของยานพาหนะ) / ((อายุ

การใช้งาน (ปี) x 365 (วัน)) (หน่วยบาท/วัน) 
ค่าป้ายทะเบียนและภาษี (บาท/ วัน) 
ค่าประกัน (บาท/ วัน) 
ค่าคนขับรถ และ ผู้ช่วยคนขับ (บาท/วัน) 
ค่าจ้างพนักงานท่ีเกี่ยวข้อง บาท/วัน 

 

ตารางท่ี 3   รายละเอียดต้นทุนแปรผัน 
ต้นทุนแปรผัน รายละเอียด 
ค่าบ ารุงรักษา 
- ค่ายาง 
- ค่าอะไหล่ 
- ค่าเปล่ียนถ่ายน้ ามันเครื่อง 
- ค่าซ่อมบ ารุง 

อัตราค่าบ ารุงรักษาต่อระยะทาง x ระยะทาง 
 
(การหาอัตราค่าบ ารุงรักษาของรถขนส่งสินค้า คิดจาก
ค่าใช้จ่ายท้ังหมดในการบ ารุงรักษา/ระยะทางท่ีรถขนส่ง
สินค้าวิ่ง) 

ค่าน้ ามัน อัตราการใช้น้ ามันของรถขนส่งสินค้า x ระยะทาง  
 
(การหาอัตราการใช้น้ ามันของรถขนส่งสินค้า คิดจากการ
ใช้น้ ามันของรถขนส่งสินค้าของบริษัทตัวอย่าง/ระยะทาง
ท่ีวิ่ง) 

 

จากตารางท่ี 3 เนื่องจากในงานวิจัยช้ินนี้ไม่ได้มีการจัดเส้นทางการขนส่งสินค้า จึงไม่สามารถ

หาระยะทางการขนส่งสินค้าของรถขนส่งสินค้าแต่ละคันได้ การหาระยะทางเพื่อท่ีจะใช้ในการคิด

ต้นทุนแปรผัน จึงใช้ค่าเฉล่ียระยะการขนส่งสินค้าเฉล่ียต่อคัน ซึ่งสามารถหาได้จากข้อมูลการขนส่ง

สินค้าในอดีต 
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ต้นทุนการขนส่งสินค้าท่ีเกิดขึ้นจะแบ่งออกเป็น 2 กรณี คือ 

กรณีท่ีหนึ่ง จ านวนรถขนส่งสินค้าของตัวเอง (
t

u  คัน) มีมากกว่าจ านวนรถขนส่ง

สินค้าท่ีต้องใช้ในวันนั้น (
t

v  คัน) จะคิดต้นทุนเฉพาะรถขนส่งสินค้าของตัวเอง 
tt

vu   





n

t
vttf

cvucC
1

    (3.5) 

 โดย  

  C  คือ ต้นทุนการขนส่งสินค้า (บาท/วัน) 

f
c  คือ ต้นทุนคงท่ีของผู้มีรถขนส่งเป็นของตัวเอง (บาท/คัน/วัน) 

  
v

c  คือ ต้นทุนแปรผันของผู้มีรถขนส่งเป็นของตัวเอง (บาท/ระยะทาง) 
 

 กรณีท่ีสอง จ านวนรถขนส่งสินค้าของตัวเอง (
t

u คัน)  มีน้อยกว่าจ านวนขนส่งสินค้าท่ีต้องใช้

ในวันนั้น จะมีการว่าจ้างรถขนส่งสินค้าภายนอกเข้ามาให้บริการ ท าให้จะต้องคิดค่าขนส่งสินค้าใน

ส่วนของรถขนส่งสินค้าขอตัวเอง และ ค่าขนส่งของรถขนส่งสินค้าภายนอก 
tt

vu   





n

t
httvttf

cuvcuucC
1

)(    (3.6) 

โดย 

 
h

c  คือ ค่าบริการรับจ้างขนส่งสินค้า (บาท/เท่ียว) 

 ความไม่แน่นอนของปริมาณความต้องการขนส่งสินค้าในแต่ละวันส่งผลให้ต้นทุนการขนส่ง

สินค้ามีความไม่แน่นอน 

3.2.4   การวิเคราะห์จ านวนรถขนส่งสินค้าของตัวเอง 

 งานวิจัยนี้ได้ก าหนดข้อสมมติเริ่มแรกให้ผู้ประกอบการยังไม่มีรถขนส่งสินค้าของตัวเอง และ

ต้องการท่ีจะพิจารณาซื้อรถขนส่งสินค้าของตัวเอง ซึ่งเป็นจ านวนรถท่ีท าให้ต้นทุนการขนส่งสินค้า

เฉล่ียต่อวันต่ าท่ีสุด การพัฒนาแบบจ าลองสถานการณ์จะใช้ข้อมูลปริมาณความต้องการขนส่งสินค้าใน

อดีตของบริษัทตัวอย่าง  มาเป็นข้อมูลต้ังต้นของแบบจ าลองสถานการณ์ ซึ่งในความเป็นจริงแล้ว
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ปริมาณความต้องการขนส่งสินค้าในปีต่อๆไปอาจจะมีการเปล่ียนแปลงและอาจท าให้จ านวนรถขนส่ง

สินค้าท่ีเหมาะสมเปล่ียนไป ผู้วิจัยจึงได้น าเทคนิคการการวิเคราะห์ความไว (Sensitivity Analysis) 

เข้ามาช่วยในการวิเคราะห์จ านวนรถขนส่งสินค้าของตัวเองท่ีเหมาะสม 

 การวิเคราะห์ความไวของต้นทุนการขนส่งสินค้าในงานวิจัยนี้ เป็นการวิเคราะห์ต้นทุนการ

ขนส่งสินค้าท่ีมีการเปล่ียนแปลงไป จากค่าของตัวแปรหรือองค์ประกอบท่ีมีการเปล่ียนแปลงไปทีละตัว 

(One-way Sensitivity Analysis) โดยตัวแปรท่ีจะน ามาค านวณด้วยวิธีการวิเคราะห์ความไวนี้ คือ

ความต้องการขนส่งสินค้าของลูกค้าในแต่ละปี เนื่องจากต้นทุนการขนส่งสินค้าท่ีเกิดขึ้น จะเกิดจาก

ปัจจัยหลักคือความต้องการขนส่งสินค้า การประยุกต์วิธีวิเคราะห์ความไวมาใช้จะสามารถช่วยบอกได้

ว่า จ านวนรถขนส่งสินค้าของตัวเองจากแบบจ าลองในขั้นแรก สามารถรองรับความต้องการขนส่ง

สินค้าท่ีเปล่ียนไปได้มากแค่ไหน และท าให้ทราบต้นทุนการขนส่งสินค้าเมื่อปริมาณความต้องการขนส่ง

เปล่ียนไป โดยการวิเคราะห์ความไวในงานวิจัยนี้ ผู้วิจัยได้ก าหนดเป็น 8 กรณีดังนี้คือ 

 กรณีท่ี 1 ก าหนดให้ความต้องการขนส่งสินค้าในหนึ่งปีเพิ่มขึ้น 5% 

 กรณีท่ี 2 ก าหนดให้ความต้องการขนส่งสินค้าในหนึ่งปีเพิ่มขึ้น 10% 

 กรณีท่ี 3 ก าหนดให้ความต้องการขนส่งสินค้าในหนึ่งปีเพิ่มขึ้น 15% 

 กรณีท่ี 4 ก าหนดให้ความต้องการขนส่งสินค้าในหนึ่งปีเพิ่มขึ้น 20% 

 กรณีท่ี 5 ก าหนดให้ความต้องการขนส่งสินค้าในหนึ่งปีลดลง 5% 

  กรณีท่ี 6 ก าหนดให้ความต้องการขนส่งสินค้าในหนึ่งปีลดลง 10%  

 กรณีท่ี 7 ก าหนดให้ความต้องการขนส่งสินค้าในหนึ่งปีลดลง 15% 

 กรณีท่ี 8 ก าหนดให้ความต้องการขนส่งสินค้าในแต่ละปีลดลง 20% 
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บทท่ี 4 

การเก็บรวบรวมและวิเคราะห์ข้อมูลท่ีใช้ในแบบจ าลองสถานการณ์ 

 ในบทนี้จะกล่าวถึงการเก็บข้อมูลจากบริษัทกรณีศึกษา โดยจะอธิบายถึงภาพรวมของบริษัท

กรณีศึกษา และข้อมูลการขนส่งสินค้าของบริษัทกรณีศึกษา ในระหว่างวันท่ี 1 มกราคม ถึงวันท่ี 30 

พฤศจิกายน พ.ศ.2554 เป็นจ านวนวันท่ีมีการขนส่งสินค้าท้ังส้ิน 239 วัน ซึ่งจากข้อมูลการขนส่งสินค้า

ท้ัง 239 วันนี้ จะถูกแบ่งเป็นข้อมูลท่ีถูกใช้ในการประยุกต์ใช้ในการสร้างแบบจ าลองสถานการณ์ 219 

วัน และเพื่อตรวจสอบแบบจ าลองสถานการณ์อีก 20 วัน 

4.1 ผู้ประกอบการตัวอย่าง 

 ผู้ประกอบการตัวอย่างเป็นบริษัทท่ีท าการผลิตนิตยสารของตัวเอง ออกจ าหน่ายต้ังแต่ปี  

พ.ศ.2519 จากนั้นได้ท าการผลิตนิตยสารออกมามากขึ้น และมีการเติบโตของกิจการมากข้ึน โดย

ปัจจุบัน เป็นผู้จัดจ าหน่ายนิตยสาร หนังสือ ท่ีผลิตจากธุรกิจส านักพิมพ์ และรับจ้างจัดจ าหน่าย

นิตยสาร และหนังสือจากส านักพิมพ์อื่นๆ ท่ีต้ังของบริษัท ต้ังอยู่ในเขตตล่ิงชัน กรุงเทพฯ โดยมีศูนย์

กระจายสินค้าอยู่ในบริเวณใกล้เคียงกัน  
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รูปภาพที่ 5   สถานท่ีต้ังของบริษัทตัวอย่าง และ คลังสินค้า 

ท่ีมา : Google map 
 การขนส่งสินค้าในเขตกรุงเทพฯและปริมณฑลจะใช้ยานพาหนะเป็นรถกระบะที่มีการต่อเติม

หลังคาด้านหลัง โดยรถขนส่งสินค้า 1 คัน จะมีคนขับ 1 คนและผู้ช่วยคนขับอีก 1 คน เริ่มต้นท าการ

ขนส่งต้ังแต่เวลาประมาณ 06.00 น. โดยการขนส่งสินค้าปกติรถขนส่งสินค้า 1 คัน จะท าการขนส่ง

สินค้า 1 เท่ียวต่อวัน ปริมาณสินค้าท่ีได้มีการแบ่งไว้ส าหรับรถขนส่งสินค้าแต่ละคัน มีความไม่แน่นอน 

แต่จะไม่เกิน 3,000 เล่มต่อคัน  
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รูปภาพที่ 6   รถขนส่งสินค้าท่ีใช้ ของบริษัทตัวอย่าง 

 

 

รูปภาพที่ 7   ส่วนบรรทุกสินค้าของรถขนส่งสินค้า 
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4.2 ข้อมูลที่อยู่ของลูกค้า 

 จากขอบเขตของงานวิจัยท่ีจะท าการศึกษาและเก็บข้อมูลภายในพื้นท่ีกรุงเทพฯและ

ปริมณฑล ท าให้สามารถเก็บข้อมูลท่ีอยู่ของลูกค้าต้ังแต่วันท่ี 1 มกราคม ถึงวันท่ี 30 พฤศจิกายน  

พ.ศ.2554 เป็นจ านวนวันท่ีมีการขนส่งสินค้าท้ังส้ิน 239 วัน ได้จ านวนท้ังส้ิน 379แห่ง โดยจะแยก

ออกตามเขตหรืออ าเภอต่างๆได้ท้ังส้ิน 49 เขต แบ่งเป็นกรุงเทพฯ 37 เขต และปริมณฑล 12 อ าเภอ 

เมื่อทราบท่ีอยู่ของลูกค้าท้ังหมด สามารถหาพิกัด latitude ,longitude ของลูกค้าท้ังหมดได้โดยใน

งานวิจัยนี้ได้อ้างองิพิกัด latitude ,longitude จาก Google map จากนั้นท าการหาค่าเฉล่ียเพื่อใช้

เป็นพิกัดของเขตโดยจะมีรายละเอียดดังต่อไปนี้ 

 

 

รูปภาพที่ 8   ค่า latitude และ longitude จาก Google map 
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ตารางท่ี 4   ข้อมูลจุดส่งสินค้า 

เขต จ านวนร้านค้า Latitude  Longitude  

คลองเตย 13 13.7284 100.5646 
คลองสามวา 4 13.84197 100.6926 
คันนายาว 4 13.83581 100.6726 
จตุจักร 39 13.826 100.5604 
จอมทอง 3 13.70338 100.4524 
ดอนเมือง 8 13.91661 100.5825 
ดินแดง 5 13.76923 100.5715 
ตล่ิงชัน 3 13.76578 100.4452 

ทวีวัฒนา 7 13.78309 100.3752 
ธนบุร ี 4 13.72779 100.4894 

บางกอกน้อย 15 13.75983 100.4779 
บางกะป ิ 21 13.76612 100.6301 

บางขุนเทียน 6 13.65491 100.428 
บางเขน 6 13.87268 100.617 
บางซื่อ 2 13.81504 100.5104 
บางนา 13 13.67384 100.6198 

บางบอน 4 13.66902 100.4172 
บางรัก 11 13.72489 100.5274 
บึงกุ่ม 5 13.81141 100.6456 

ปทุมวัน 17 13.74332 100.5316 
ประเวศ 13 13.6989 100.6498 

ป้อมปราบศัตรูพ่าย 1 13.75925 100.5123 
พญาไท 6 13.77742 100.5341 
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เขต จ านวนร้านค้า Latitude  Longitude  

บางกะป ิ 21 13.76612 100.6301 
บางขุนเทียน 6 13.65491 100.428 

บางเขน 6 13.87268 100.617 
บางซื่อ 2 13.81504 100.5104 
บางนา 13 13.67384 100.6198 

บางบอน 4 13.66902 100.4172 
บางรัก 11 13.72489 100.5274 
บึงกุ่ม 5 13.81141 100.6456 

ปทุมวัน 17 13.74332 100.5316 
ประเวศ 13 13.6989 100.6498 

ป้อมปราบศัตรูพ่าย 1 13.75925 100.5123 
พญาไท 6 13.77742 100.5341 

พระโขนง 4 13.69068 100.6032 
พระนคร 17 13.75283 100.497 
ภาษีเจริญ 5 13.73546 100.4335 

มีนบุรี 3 13.81139 100.7284 
ยานนาวา 1 13.68335 100.5232 
ราชเทวี 17 13.76004 100.5343 

วังทองหลาง 25 13.78693 100.6068 
วัฒนา 12 13.73427 100.5749 

สะพานสูง 4 13.78077 100.6863 
สัมพันธวงศ์ 1 13.73201 100.5137 

สาทร 4 13.71463 100.5369 
สายไหม 2 13.89016 100.632 
หลักส่ี 4 13.88652 100.5773 

ห้วยขวาง 6 13.74855 100.585 
อ.กระทุ่มแบน 2 13.65203 100.2653 
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เขต จ านวนร้านค้า Latitude  Longitude  

อ.เทศบาลนครปาก
เกร็ด 

12 13.92851 100.5319 

อ.ธัญบุร ี 2 13.98788 100.6183 
อ.บางกรวย 1 13.82145 100.4478 

อ.บางบัวทอง 3 13.90699 100.4069 
อ.บางพลี 9 13.67805 100.7322 
อ.บางใหญ่ 6 13.83097 100.411 

อ.เมืองนนทบุร ี 14 13.85774 100.5201 
อ.เมืองปทุมธานี 2 13.96516 100.5879 

อ.เมือง
สมุทรปราการ 

5 13.62023 100.6702 

อ.ล าลูกกา 5 13.97373 100.6455 
อ.สามพราน 3 13.739 100.3301 

 

4.3 ข้อมูลความต้องการขนส่งสินค้า 

 บริษัทจะท าการขนส่งสินค้าจากคลังสินค้าของตัวเองไปยังร้านค้าส่งของบริษัท ร้านค้าปลีก
ท่ัวไป และลูกค้าท่ัวไป ตามท่ีอยู่ต่างๆในเขตกรุงเทพฯและปริมณฑล  โดยข้อมูลท่ีได้น ามาใช้ เป็น
ข้อมูลในอดีตของบริษัท จ านวนท้ังส้ิน 219 วัน โดยจะแบ่งรายละเอียดออกเป็นข้อมูลของวันท่ีมีการ
ขนส่งสินค้า กับข้อมูลปริมาณสินค้าท่ีต้องท าการขนส่ง โดยจะมีรายละเอียดดังตารางท่ี 6 และตาราง
ท่ี 6 
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ตารางท่ี 5   จ านวนวันท่ีได้ท าการขนส่งสินค้าในแต่ละเขต 

เขต 
วันท่ีมีการ
ขนส่งสินค้า 

วันท่ีไม่มีการ
ขนส่งสินค้า 

ความน่าจะเป็น
ท่ีมีการขนส่ง

สินค้า 
คลองเตย 219 0 1 

คลองสามวา 213 6 0.97 
คันนายาว 219 0 1 
จตุจักร 219 0 1 
จอมทอง 216 3 0.99 
ดอนเมือง 185 34 0.84 
ดินแดง 218 1 1 
ตล่ิงชัน 161 58 0.74 

ทวีวัฒนา 161 58 0.74 
ธนบุร ี 215 4 0.98 

บางกอกน้อย 219 0 1 
บางกะปิ 219 0 1 

บางขุนเทียน 219 0 1 
บางเขน 219 0 1 
บางซื่อ 12 207 0.05 
บางนา 219 0 1 

บางบอน 159 60 0.73 
บางรัก 219 0 1 
บึงกุ่ม 217 2 0.99 

ปทุมวัน 219 0 1 
ประเวศ 219 0 1 

ป้อมปราบศัตรูพ่าย 126 93 0.58 
พญาไท 195 24 0.89 
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เขต 
วันท่ีมีการ
ขนส่งสินค้า 

วันท่ีไม่มีการ
ขนส่งสินค้า 

ความน่าจะเป็น
ท่ีมีการขนส่ง

สินค้า 
พระโขนง 216 3 0.99 
พระนคร 219 0 1 
ภาษีเจริญ 219 0 1 

มีนบุรี 218 1 1 
ยานนาวา 36 183 0.16 
ราชเทวี 219 0 1 

วังทองหลาง 219 0 1 
วัฒนา 219 0 1 

สะพานสูง 218 1 1 
สัมพันธวงศ์ 125 94 0.57 

สาทร 218 1 1 
สายไหม 206 13 0.94 
หลักส่ี 218 1 1 

ห้วยขวาง 176 43 0.8 
อ.กระทุ่มแบน 218 1 1 

อ.เทศบาลนครปากเกร็ด 219 0 1 
อ.ธัญบุร ี 216 3 0.99 

อ.บางกรวย 213 6 0.97 
อ.บางบัวทอง 219 0 1 

อ.บางพลี 219 0 1 
อ.บางใหญ่ 218 1 1 

อ.เมืองนนทบุร ี 219 0 1 
อ.เมืองปทุมธานี 7 212 0.03 

อ.เมืองสมุทรปราการ 219 0 1 
อ.ล าลูกกา 219 0 1 
อ.สามพราน 218 1 1 
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ตารางท่ี 6   ข้อมูลปริมาณสินค้าต้องขนส่งในแต่ละเขตหรืออ าเภอ 
ล าดับท่ี เขต รวมปริมาณ

สินค้าท่ีต้อง
ขนส่งท้ังหมด 
219วัน (เล่ม) 

ปริมาณสินค้า
เฉล่ียต่อวัน 

(เฉพาะวันท่ีมี
การขนส่งสินค้า) 

ส่วนเบ่ียงเบน
มาตรฐาน 
(เฉพาะวันท่ีมี
การขนส่งสินค้า) 

1 คลองเตย 216,421.00 988.22 598 
2 คลองสามวา 40,550.00 185.16 137.16 
3 คันนายาว 186,671.00 852.38 473.92 
4 จตุจักร 373,023.00 1,703.30 1,102.43 
5 จอมทอง 31,531.00 143.98 77.99 
6 ดอนเมือง 45,300.00 206.85 664.07 
7 ดินแดง 83,752.00 382.43 240.79 
8 ตล่ิงชัน 44,374.00 202.62 191.53 
9 ทวีวัฒนา 17,728.00 80.95 138.62 
10 ธนบุร ี 102,297.00 467.11 386.55 
11 บางกอกน้อย 309,157.00 1,411.68 773.47 
12 บางกะป ิ 505,440.00 2,307.95 1,087.43 
13 บางขุนเทียน 249,833.00 1,140.79 571.17 
14 บางเขน 76,899.00 351.14 204.26 
15 บางซื่อ 901 4.11 24.14 
16 บางนา 203,202.00 927.86 628.15 
17 บางบอน 22,005.00 100.48 114.59 
18 บางรัก 155,486.00 709.98 452.18 
19 บึงกลุ่ม 66,539.00 303.83 170.85 
20 ปทุมวัน 690,572.00 3,153.30 1,567.09 
21 ประเวศ 400,630.00 1,829.36 813.46 
22 ป้อมปราบ 10,557.00 48.21 133.8 
23 พญาไท 58,586.00 267.52 219.91 
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ล าดับท่ี เขต รวมปริมาณ
สินค้าท่ีต้อง
ขนส่งท้ังหมด 
219วัน (เล่ม) 

ปริมาณสินค้า
เฉล่ียต่อวัน 

(เฉพาะวันท่ีมี
การขนส่งสินค้า) 

ส่วนเบ่ียงเบน
มาตรฐาน 
(เฉพาะวันท่ีมี
การขนส่งสินค้า) 

24 พระโขนง 51,962.00 237.27 186.79 
25 พระนคร 187,210.00 854.84 478.28 
26 ภาษีเจริญ 228,696.00 1,044.27 533.38 
27 มีนบุรี 50,193.00 229.19 152.64 
28 ยานนาวา 2,035.00 9.29 31.99 
29 ราชเทวี 338,849.00 1,547.26 1,104.99 
30 วังทองหลาง 291,994.00 1,333.31 732.09 
31 วัฒนา 101,652.00 464.16 335.46 
32 สะพานสูง 87,522.00 399.64 193.39 
33 สัมพันธวงศ์ 4,083.00 18.64 44.58 
34 สาทร 35,450.00 161.87 86.86 
35 สายไหม 43,550.00 198.86 155.67 
36 หลักส่ี 86,110.00 393.2 246.33 
37 ห้วยขวาง 24,647.00 112.54 108.11 
38 อ.กระทุ่มแบน 61,294.00 279.88 147.27 
39 อ.เทศบาลนครปากเกร็ด 334,217.00 1,526.11 730.21 
40 อ.ธัญบุร ี 216,975.00 990.75 507.87 
41 อ.บางกรวย 69,614.00 317.87 184.65 
42 อ.บางบัวทอง 94,914.00 433.4 246.15 
43 อ.บางพลี 405,210.00 1,850.27 851.05 
44 อ.บางใหญ่ 69,402.00 316.9 316.78 
45 อ.เมืองนนทบุร ี 431,535.00 1,970.48 1,121.68 
46 อ.เมืองปทุมธานี 2,357.00 10.76 79.97 
47 อ.เมืองสมุทรปราการ 186,823.00 853.07 434.36 
48 อ.ล าลูกกา 220,299.00 1,005.93 495.47 
49 อ.สามพราน 50,040.00 228.49 167.64 
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จากตารางท่ี 6 พบว่าปริมาณสินค้าท่ีต้องท าการขนส่ง มีค่าส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐานสูง ซึ่งเป็น
ผลมาจากชนิดของผลิตภัณฑ์ ซึ่งเป็นประเภทส่ิงพิมพ์ โดยส่ิงพิมพ์บางรายการมีก าหนดการวางแผง
ขาย เป็นรายเดือน รายสัปดาห์ ท าให้ปริมาณสินค้าในวันดังกล่าว มีปริมาณมากกว่าปกติ จึงเป็นผลให้
ปริมาณสินค้าท่ีต้องท าการขนส่งในแต่ละวันมีความไม่แน่นอน  

จากความไม่แน่นอนของปริมาณสินค้าท่ีต้องท าการขนส่งในแต่ละวันเหล่านี้ สามารถท าการ
วิเคราะห์การกระจายตัวของปริมาณสินค้าในแต่ละเขต ได้โดยใช้ฟังก์ชัน Fit Distributions ใน
โปรแกรม Statassist 5.5 ซึ่งรูปแบบการกระจายตัวของปริมาณสินค้าในแต่ละเขตได้ถูกแสดงไว้ใน
ตารางท่ี 7 
 

 

รูปภาพที่ 9   การวิเคราะห์การกระจายตัวโดยใช้ฟังก์ชัน Fit Distributions จากโปรแกรม 
Statassist 5.5 
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ตารางท่ี 7   รูปแบบการกระจายตัวของข้อมูลปริมาณสินค้า 

เขต รูปแบบการกระจายตัว 
Kolmogorov –Smirnov 

P-value 
คลองเตย Discrete uniform 0.99 

คลองสามวา Discrete uniform 1 
คันนายาว Discrete uniform 0.99 
จตุจักร Discrete uniform 1 
จอมทอง Discrete uniform 0.85 
ดอนเมือง Geometric Distribution 0.99 
ดินแดง Discrete uniform 1 
ตล่ิงชัน Discrete uniform 0.99 

ทวีวัฒนา Geometric Distribution 0.99 
ธนบุร ี Geometric Distribution 0.99 

บางกอกน้อย Discrete uniform 1 
บางกะป ิ Discrete uniform 1 

บางขุนเทียน Negative Binomial 0.99 
บางเขน Discrete uniform 0.98 
บางซื่อ Discrete uniform 0.01 
บางนา Discrete uniform 1 

บางบอน Discrete uniform 1 
บางรัก Discrete uniform 0.98 
บึงกุ่ม Discrete uniform 1 

ปทุมวัน Negative Binomial 0.97 
ประเวศ Discrete uniform 0.98 

ป้อมปราบ Geometric Distribution 0.93 
พญาไท Negative Binomial 1 

พระโขนง Geometric Distribution 0.98 
พระนคร Discrete uniform 1 
ภาษีเจริญ Discrete uniform 0.95 
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เขต รูปแบบการกระจายตัว 
Kolmogorov –Smirnov 

P-value 
มีนบุรี Discrete uniform 0.95 

ยานนาวา Geometric Distribution 0.95 
ราชเทวี Discrete uniform 0.85 

วังทองหลาง Discrete uniform 0.95 
วัฒนา Discrete uniform 0.95 

สะพานสูง Discrete uniform 0.95 
สัมพันธวงศ์ Geometric Distribution 0.99 

สาทร Discrete uniform 0.95 
สายไหม Discrete uniform 0.99 
หลักส่ี Discrete uniform 0.95 

ห้วยขวาง Discrete uniform 0.98 
อ.กระทุ่มแบน Discrete uniform 0.99 

อ.เทศบาลนครปากเกร็ด Discrete uniform 0.92 
อ.ธัญบุร ี Discrete uniform 0.99 

อ.บางกรวย Discrete uniform 0.99 
อ.บางบัวทอง Negative Binomial 0.95 

อ.บางพลี Discrete uniform 0.95 
อ.บางใหญ่ Geometric Distribution 0.99 

อ.เมืองนนทบุร ี Negative Binomial 0.32 
อ.เมืองปทุมธานี Discrete uniform 0.99 

อ.เมืองสมุทรปราการ Discrete uniform 0.97 
อ.ล าลูกกา Negative Binomial 0.94 
อ.สามพราน Discrete uniform 0.99 
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4.4   ต้นทุนของการขนส่งสินค้า 

 ต้นทุนการขนส่งสินค้าประกอบด้วยต้นทุนคงท่ี และต้นทุนแปรผัน ของรถขนส่งของตัวเอง 

และต้นทุนจากการว่าจ้างบริษัทขนส่งเข้ามาช่วยท าการขนส่งสินค้า ซึ่งข้อมูลท้ัง 3 ประเภทได้จาก

บริษัทตัวอย่าง มีระยะเวลาในการเก็บข้อมูล 239 วันโดยข้อมูลเป็นของรถขนส่งสินค้าของบริษัท

กรณีศึกษาโดยมีจ านวนท้ังส้ิน 11 คันมีรายละเอียดดังต่อไปนี้ 

 
 4.4.1   ต้นทุนคงที่ของรถขนส่งสินค้าของตัวเอง (Fixed Cost) 

 เป็นต้นทุนท่ีเกิดขึ้นไม่ว่าจะในวันนั้น จะมีการขนส่ง หรือไม่มีการขนส่งสินค้าก็ตาม โดย

รายละเอียดจะแสดงไว้ในตารางท่ี 8 

ตารางท่ี 8   ต้นทุนคงท่ีของรถขนส่งสินค้าของตัวเอง 

รายการ ต้นทุน หน่วย 

ต้นทุนรถขนส่ง 507,000 บาท/คัน 

อายุการใช้งานของรถขนส่ง 5 ปี 

ค่าซากรถขนส่งสินค้า 100,000 บาท 

ค่าประกันภัย 7423 บาท/คัน 

ค่าภาษี และ พ.ร.บ. 2254.75 บาท/คัน 

ค่าจ้างพนักงานขับรถ 350 บาท/วัน 

ค่าจ้างพนักงานผู้ช่วยคนขับ 250 บาท/วัน 

 
 จากข้อมูลต้นทุนคงท่ีในตารางท่ี 8 สามารถคิดเป็นต้นทุนคงท่ีต่อวันต่อรถขนส่งสินค้าหนึ่งคัน

ได้โดยมีรายละเอียดดังต่อไปนี้ 

 
ค่าเส่ือมราคา = ต้นทุนรถขนส่งสินค้าหนึ่งคัน/(อายุการใช้งาน x จ านวนวันท่ีมีการขนส่งสินค้าใน 
  1 ปี) 
  (507,000-100,000)/(5 x 290) = 280.7 บาท/คัน/วัน 
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ค่าประกันภัย = ค่าประกันภัย/จ านวนวันท่ีมีการขนส่งสินค้าใน 1ปี 
  =8530/290 = 29.50 บาท/คัน/วัน 
ค่าภาษี และ พ.ร.บ. = ค่าภาษี และ พ.ร.บ. /จ านวนวันท่ีมีการขนส่งสินค้าใน 1ปี 
  = 2254.75/290 = 7.78 บาท/คัน/วัน 
 
ค่าพนักงานขับรถ 350 บาท/คน/วัน 
 
ค่าจ้างพนักงานผู้ช่วยคนขับ 250 บาท/คัน/วัน 
  
ต้นทุนคงท่ีของการมีรถขนส่งสินค้าของตัวเอง จึงเท่ากับ 

 280.7+29.50+7.78+350+250 = 917.88 บาท/คัน/วัน 
 

4.4.2   ต้นทุนแปรผันของรถขนส่งของตัวเอง 

 ต้นทุนแปรผัน (Variable Cost) คือต้นทุนท่ีมีการเปล่ียนแปลงได้ตามปริมาณงานของการ

ขนส่งสินค้า ซึ่งในงานวิจัยช้ินนี้ ต้นทุนแปรผันจะพิจารณาจากระยะทางของการขนส่งสินค้า โดย

ระยะทางหาได้จากระยะทางเฉล่ียในการขนส่งสินค้าต่อรถขนส่งสินค้า 1 คัน เท่ากับ 147.67 กม.  

 ต้นทุนแปรผัน (Variable Cost) จะประกอบด้วยค่าเช้ือเพลิง และค่าบ ารุงรักษา ( ค่ายาง

รถยนต์ ค่าเปล่ียนถ่ายน้ ามันเครื่องค่าซ่อมบ ารุงรถขนส่งสินค้า) โดยรายละเอียดจะแสดงดังตารางท่ี 9 

ตารางท่ี 9   ต้นทุนแปรผันของรถขนส่งของตัวเอง 

รายการ ต้นทุน หน่วย 

ระยะทางของการขนส่งสินค้า
เฉล่ียต่อรถ 1 คัน 

147.67 กม. 

ค่าบ ารุงรักษา 0.51 บาท/กม. 

อัตราส้ินเปลืองน้ ามัน 9.50 กม./ลิตร 

ราคาน้ ามันเช้ือเพลิง 30 บาท/ลิตร 
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 4.4.3   ต้นทุนจากการจ้างรถขนส่งสินค้าภายนอก  

 ต้นทุนจากการจ้างบริษัทขนส่งสินค้าภายนอกจะเกิดขึ้นเมื่อ รถขนส่งสินค้าของตัวเอง ไม่

เพียงพอต่อความต้องการขนส่งสินค้าภายในวันนั้น โดยการคิดอัตราค่าบริการจะคิดเป็น เท่ียวของการ

ขนส่ง ซึ่งต้นทุนค่าบริการท่ีได้ตกลงกันไว้ คือ 1,850 บาทต่อ 1 เท่ียวการขนส่ง 
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บทท่ี 5 

การทดสอบแบบจ าลองสถานการณ์ 

 ในบทนี้จะกล่าวถึงการทดสอบผลท่ีได้จากแบบจ าลองสถานการณ์ (Validation) เพื่อแสดงให้

เห็นว่าแบบจ าลองสถานการณ์นี้สามารถท่ีจะถูกใช้เป็นตัวแทนของระบบจริงได้ ซึ่งหมายความว่า ผลท่ี

ได้จากแบบจ าลองมีความคล้ายคลึงกับผลท่ีได้จากระบบจริง ในระดับความเช่ือถือท่ียอมรับได้ 

การทดสอบผลท่ีได้จากแบบจ าลองสถานการณ์ (Validation) เป็นกระบวนการเปรียบเทียบผลจาก

แบบจ าลองสถานการณ์ กับผลจากการเก็บข้อมูลในระบบจริง ซึ่งอยู่ภายใต้ข้อก าหนด สมมติฐาน

เดียวกัน ซึ่งสามารถอธิบายได้โดยมีรายละเอียดดังต่อไปนี้ 

5.1 แบบจ าลองปริมาณความต้องการขนส่งสินค้า 

 5.1.1   การทดสอบความถูกต้องจ านวนวันที่มีการขนส่งสินค้า 

การเปรียบเทียบข้อมูลน าออกจากแบบจ าลองสถานการณ์กับข้อมูลการขนส่งสินค้าจริง

จ านวนท้ังสิน 290 วัน พบว่าสัดส่วนของจ านวนวันท่ีมีการขนส่งสินค้ามีความใกล้เคียงกัน โดยจะ

แสดงผลการเปรียบเทียบออกมาในรูปแบบของความน่าจะเป็นของวันท่ีมีการขนส่งสินค้ามี

รายละเอียดดังตารางท่ี 10 

ตารางท่ี 10   การเปรียบเทียบความคลาดเคล่ือนของจ านวนวันท่ีมีการขนส่งสินค้า 

เขต 
ข้อมูลการขนส่ง

สินค้าจริง 
แบบจ าลอง
สถานการณ์ 

ความคลาด
เคล่ือน(ร้อยละ) 

คลองเตย 1 1 0 
คลองสามวา 0.97 0.97 0 
คันนายาว 1 1 0 
จตุจักร 1 1 0 
จอมทอง 0.99 0.98 0 
ดอนเมือง 0.84 0.85 0.01 
ดินแดง 1 0.99 0 
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เขต 
ข้อมูลการขนส่ง

สินค้าจริง 
แบบจ าลอง
สถานการณ์ 

ความคลาด
เคล่ือน(ร้อยละ) 

ตล่ิงชัน 0.74 0.73 0 
ทวีวัฒนา 0.74 0.73 0.01 

ธนบุร ี 0.98 0.98 0 
บางกอกน้อย 1 1 0 

บางกะปิ 1 1 0 
บางขุนเทียน 1 1 0 

บางเขน 1 1 0 
บางซื่อ 0.05 0.05 0.01 
บางนา 1 1 0 

บางบอน 0.73 0.73 0 
บางรัก 1 1 0 
บึงกุ่ม 0.99 0.99 0 

ปทุมวัน 1 1 0 
ประเวศ 1 1 0 

ป้อมปราบศัตรูพ่าย 0.58 0.58 0 
พญาไท 0.89 0.89 0 

พระโขนง 0.99 0.99 0 
พระนคร 1 1 0 
ภาษีเจริญ 1 1 0 

มีนบุรี 1 0.99 0 
ยานนาวา 0.16 0.16 0.01 
ราชเทวี 1 1 0 

วังทองหลาง 1 1 0 
วัฒนา 1 1 0 

สะพานสูง 1 0.99 0 
สัมพันธวงศ์ 0.57 0.57 0 
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เขต 
ข้อมูลการขนส่ง

สินค้าจริง 
แบบจ าลอง
สถานการณ์ 

ความคลาด
เคล่ือน(ร้อยละ) 

สาทร 1 1 0 
สายไหม 0.94 0.94 0 
หลักส่ี 1 1 0 

ห้วยขวาง 0.8 0.8 0 
อ.กระทุ่มแบน 1 1 0 

อ.เทศบาลนครปากเกร็ด 1 1 0 
อ.ธัญบุร ี 0.99 0.99 0 

อ.บางกรวย 0.97 0.97 0 
อ.บางบัวทอง 1 1 0 

อ.บางพลี 1 1 0 
อ.บางใหญ่ 1 1 0 

อ.เมืองนนทบุร ี 1 1 0 
อ.เมืองปทุมธานี 0.03 0.03 0 

อ.เมืองสมุทรปราการ 1 1 0 
อ.ล าลูกกา 1 1 0 
อ.สามพราน 1 1 0 

 

จากตารางท่ี 10 พบว่า ความน่าจะเป็นของจ านวนวันท่ีมีการขนส่งสินค้าท่ีได้จากแบบจ าลอง

สถานการณ์กับข้อมูลในอดีตนั้น มีความใกล้เคียงกันมากโดยความคลาดเคล่ือนสูงสุดในทุกๆเขตอยู่ท่ี

ร้อยละ 0.01 

 

 

 



 47 

 5.1.2   ทดสอบความถูกต้องของปริมาณความต้องการขนส่งสินค้า 

 การจ าลองความต้องการขนส่งสินค้าของแบบจ าลองสถานการณ์ จะท าการจ าลอง

ตามรูปแบบการกระจายตัวของปริมาณความต้องการขนส่งสินค้าจากข้อมูลอดีต โดยใช้ฟังก์ชัน 

Random Number ในโปรแกรม Statassist 5.5 และสามารถเปรียบเทียบข้อมูลน าออกกับข้อมูล

จริงในอดีตได้ดังต่อไปนี้  

 

 

รูปภาพที่ 10   ตัวอย่าง Random Number จากโปรแกรม statassist 5.5 
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ตารางท่ี 11   การเปรียบเทียบปริมาณความต้องการขนส่งสินค้าระหว่างข้อมูลในอดีตกับข้อมูลน า
ออกจากแบบจ าลองสถานการณ์ 

เขต การกระจายตัว 
ปริมาณความ
ต้องการขนส่ง
(เฉล่ียต่อวัน) 

ปริมาณความ
ต้องการขนส่ง

จาก
แบบจ าลอง
(เฉล่ียต่อวัน) 

ความคลาด
เคล่ือน 

คลองเตย Discrete uniform 988.22 979.97 0.84 
คลองสามวา Discrete uniform 185.16 191.75 3.56 
คันนายาว Discrete uniform 852.38 854.72 0.27 
จตุจักร Discrete uniform 1,703.30 1,771.61 4.01 
จอมทอง Discrete uniform 143.98 147.7 2.59 
ดอนเมือง Geometric Distribution 206.85 204.26 1.25 
ดินแดง Discrete uniform 382.43 381.29 0.3 
ตล่ิงชัน Discrete uniform 202.62 200.23 1.18 

ทวีวัฒนา Geometric Distribution 80.95 86.68 7.08 
ธนบุร ี Geometric Distribution 467.11 470.02 0.62 

บางกอกน้อย Discrete uniform 1,411.68 1,453.32 2.95 
บางกะป ิ Discrete uniform 2,307.95 2,270.98 1.6 

บางขุนเทียน Negative Binomial 1,140.79 1,104.80 3.15 
บางเขน Discrete uniform 351.14 336.23 4.24 
บางซื่อ Discrete uniform 4.11 4.19 1.84 
บางนา Discrete uniform 927.86 910.75 1.84 

บางบอน Discrete uniform 100.48 102.48 1.99 
บางรัก Discrete uniform 709.98 707.89 0.29 
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เขต การกระจายตัว 
ปริมาณความ
ต้องการขนส่ง
(เฉล่ียต่อวัน) 

ปริมาณความ
ต้องการขนส่ง

จาก
แบบจ าลอง
(เฉล่ียต่อวัน) 

ความคลาด
เคล่ือน 

บึงกุ่ม Discrete uniform 303.83 323.21 6.38 
ปทุมวัน Negative Binomial 3,153.30 3,104.93 1.53 
ประเวศ Discrete uniform 1,829.36 1,758.15 3.89 

ป้อมปราบฯ Geometric Distribution 48.21 49.41 2.5 
พญาไท Negative Binomial 267.52 265.57 0.73 

พระโขนง Geometric Distribution 237.27 244.47 3.03 
พระนคร Discrete uniform 854.84 896.5 4.87 
ภาษีเจริญ Discrete uniform 1,044.27 981.27 6.03 

มีนบุรี Discrete uniform 229.19 225.62 1.56 
ยานนาวา Geometric Distribution 9.29 9.58 3.13 
ราชเทวี Discrete uniform 1,547.26 1,580.87 2.17 

วังทองหลาง Discrete uniform 1,333.31 1,344.26 0.82 
วัฒนา Discrete uniform 464.16 488.48 5.24 

สะพานสูง Discrete uniform 399.64 403.52 0.97 
สัมพันธวงศ์ Geometric Distribution 18.64 18.64 0.04 

สาทร Discrete uniform 161.87 162.86 0.61 
สายไหม Discrete uniform 198.86 200.67 0.91 
หลักส่ี Discrete uniform 393.2 403.21 2.55 

ห้วยขวาง Discrete uniform 112.54 115.2 2.36 
อ.กระทุ่มแบน Discrete uniform 279.88 287.9 2.87 
อ.ปากเกร็ด Discrete uniform 1,526.11 1,609.53 5.47 
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เขต การกระจายตัว 
ปริมาณความ
ต้องการขนส่ง
(เฉล่ียต่อวัน) 

ปริมาณความ
ต้องการขนส่ง

จาก
แบบจ าลอง
(เฉล่ียต่อวัน) 

ความคลาด
เคล่ือน 

อ.ธัญบุร ี Discrete uniform 990.75 978.27 1.26 
อ.บางกรวย Discrete uniform 317.87 340.07 6.98 

อ.บางบัวทอง Negative Binomial 433.4 422.76 2.45 
อ.บางพลี Discrete uniform 1,850.27 1,793.05 3.09 
อ.บางใหญ่ Geometric Distribution 316.9 309.52 2.33 

อ.เมืองนนทบุร ี Negative Binomial 1,970.48 1,909.63 3.09 
อ.เมืองปทุมธานี Discrete uniform 10.76 8 5.67 

อ.เมือง
สมุทรปราการ 

Discrete uniform 853.07 858.58 0.64 

อ.ล าลูกกา Negative Binomial 1,005.93 998.47 0.74 
อ.สามพราน Discrete uniform 228.49 231.15 1.16 
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ตารางท่ี 12   ผลการเปรียบเทียบส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐานของปริมาณความต้องการขนส่งสินค้า 
ระหว่างข้อมูลในอดีตกับข้อมูลน าออกจากแบบจ าลองสถานการณ์  

เขต 
ส่วนเบ่ียงเบน

มาตรฐานจากข้อมูล
ในอดีต 

ส่วนเบ่ียงเบน
มาตรฐานจาก
แบบจ าลอง
สถานการณ์ 

ความคลาดเคล่ือน
(ร้อยละ) 

คลองเตย 598 559.64 6.41 
คลองสามวา 137.16 131.49 4.14 
คันนายาว 473.92 484.77 2.29 
จตุจักร 1102.43 1015.43 7.89 
จอมทอง 77.99 75.36 3.38 
ดอนเมือง 664.07 633.82 4.55 
ดินแดง 240.79 217.65 9.61 
ตล่ิงชัน 191.53 193.05 0.79 

ทวีวัฒนา 138.62 129.29 6.73 
ธนบุร ี 386.55 472.51 22.24 

บางกอกน้อย 773.47 761.48 1.55 
บางกะป ิ 1087.43 1118.34 2.84 

บางขุนเทียน 571.17 524.9 8.1 
บางเขน 204.26 212.42 3.99 
บางซื่อ 24.14 24.37 0.95 
บางนา 628.15 632.23 0.65 

บางบอน 114.59 118.04 3.01 
บางรัก 452.18 419.18 7.3 
บึงกุ่ม 170.85 160.52 6.04 

ปทุมวัน 1567.09 1560.25 0.44 
ประเวศ 813.46 780.61 4.04 

ป้อมปราบศัตรูพ่าย 133.8 136.96 2.36 
พญาไท 219.91 210.01 4.5 
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เขต 
ส่วนเบ่ียงเบน

มาตรฐานจากข้อมูล
ในอดีต 

ส่วนเบ่ียงเบน
มาตรฐานจาก
แบบจ าลอง
สถานการณ์ 

ความคลาดเคล่ือน
(ร้อยละ) 

พระโขนง 186.79 192.2 2.89 
พระนคร 478.28 504.72 5.53 
ภาษีเจริญ 533.38 527.01 1.2 

มีนบุรี 152.64 153.79 0.75 
ยานนาวา 31.99 28.27 11.63 
ราชเทวี 1104.99 875.08 20.81 

วังทองหลาง 732.09 715.22 2.3 
วัฒนา 335.46 275.24 17.95 

สะพานสูง 193.39 193.83 0.23 
สัมพันธวงศ์ 44.58 33.45 24.97 

สาทร 86.86 86.94 0.09 
สายไหม 155.67 157.86 1.41 
หลักส่ี 246.33 236.87 3.84 

ห้วยขวาง 108.11 101.06 6.52 
อ.กระทุ่มแบน 147.27 150.52 2.2 

อ.เทศบาลนครปากเกร็ด 730.21 712.25 2.46 
อ.ธัญบุร ี 507.87 501.97 1.16 

อ.บางกรวย 184.65 176.56 4.38 
อ.บางบัวทอง 246.15 242.15 1.62 

อ.บางพลี 851.05 821.37 3.49 
อ.บางใหญ่ 316.78 312.75 1.27 

อ.เมืองนนทบุร ี 1121.68 1048.81 6.5 
อ.เมืองปทุมธานี 79.97 78.66 1.63 

อ.เมืองสมุทรปราการ 434.36 433.3 0.25 
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เขต 
ส่วนเบ่ียงเบน

มาตรฐานจากข้อมูล
ในอดีต 

ส่วนเบ่ียงเบน
มาตรฐานจาก
แบบจ าลอง
สถานการณ์ 

ความคลาดเคล่ือน
(ร้อยละ) 

อ.ล าลูกกา 495.47 460.38 7.08 
อ.สามพราน 167.64 165.17 1.48 

 

จากตารางท่ี 11 และตารางท่ี 12 จะเห็นได้ว่าปริมาณความต้องการเฉล่ียต่อวัน (เฉพาะวันท่ี

มีการขนส่งสินค้า) และส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน ของข้อมูลการขนส่งสินค้าจริงและแบบจ าลอง

สถานการณ์มีความใกล้เคียงกันมาก  ยกตัวอย่างเช่น ในเขตคลองเตย มีการกระจายตัวของข้อมูล

แบบ Discrete uniform มีความคลาดเคล่ือนของปริมาณความต้องการขนส่งสินค้าเฉล่ียต่อวันเพียง

ร้อยละ 0.84 และความคลาดเคล่ือนส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐานอยู่ท่ีร้อยละ 6.41 เท่านั้น 

5.2 สมการประมาณจ านวนรถขนส่งสินค้าที่ใช้ในแต่ละวัน 

 จากการน าข้อมูลการขนส่งสินค้าในอดีตจ านวน 219 วันมาวิเคราะห์ด้วยวิธีการวิเคราะห์

ถดถอยเชิงพหุคูณ (Multiple-Regression) เพื่อหาค่าสัมประสิทธ์ของตัวแปรในสมการท่ี 5.1 โดยผล

ท่ีได้จะแสดงในตารางท่ี 13 
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ตารางท่ี 13   ผลสรุปของสมการประมาณจ านวนรถขนส่งสินค้าท่ีใช้ในแต่ละวัน 



 54 

ตัวแปรล าดับท่ีเข้าสมการ B S.E. Beta t Sig. 
ค่าคงท่ี 4.67 2.34  2.001 0.47 

ปริมาณสินค้า(พันช้ิน) 0.208 0.01 0.725 18.292 0.00 

การกระจัดระหว่างศูนย์
กระจายสินค้าถึงกลุ่มของ
ลูกค้า 

-46.23 18.66 -0.93 -2.478 0.14 

การกระจัดระหว่างกลุ่มของ
ลูกค้า 1.72 0.29 0.261 5.902 0.00 

 

R   = 0.88 

R Square  = 0.78 

Adjusted R Square = 0.77 

จากตารางท่ี 13 ปริมาณสินค้ามีค่าสัมประสิทธิ์เท่ากับ 0.208 และการกระจัดระหว่างกลุ่ม

ของลูกค้ามีค่าสัมประสิทธิ์เท่ากับ 1.349 ตัวแปรท้ังสองมีเครื่องหมายเป็น บวก หมายความว่าเมื่อ

ปริมาณสินค้า และการกระจัดระหว่างกลุ่มของลูกค้ามากขึ้น จะต้องใช้รถขนส่งสินค้ามากขึ้นอย่างมี

นัยส าคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.01แต่การกระจัดระหว่างศูนย์กระจายสินค้าถึงกลุ่มของลูกค้าเท่ากับ      

-46.23 ซึ่งหมายความว่า ถ้ามีระยะการกระจัดระหว่างศูนย์กระจายสินค้าถึงกลุ่มของลูกค้ามากขึ้น 

จะใช้รถขนส่งสินค้าน้อยลง ซึ่งขัดแย้งกับความเป็นจริง จึงได้ท าการตัดตัวแปรระยะการกระจัด

ระหว่างศูนย์กระจายสินค้าถึงกลุ่มของลูกค้าออก ท าให้ได้สมการประมาณจ านวนรถขนส่งสินค้า

ดังต่อไปนี ้
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ตารางท่ี 14   ผลสรุปของสมการประมาณจ านวนรถขนส่งสินค้าท่ีใช้ในแต่ละวัน 
ตัวแปรล าดับท่ีเข้าสมการ B S.E. Beta t Sig. 
ค่าคงท่ี 0.22 1.51 - 0.147 0.88 

ปริมาณสินค้า(พันช้ิน) 0.217 0.01 0.754 19.73 0.00 

การกระจัดระหว่างกลุ่มของ
ลูกค้า 1.35 0.25 0.204 5.33 0.00 

 

R   = 0.88 

R Square  = 0.774 

Adjusted R Square = 0.772 

จากตารางท่ี 14 ปริมาณสินค้ามีค่าสัมประสิทธิ์เท่ากับ 0.217 และการกระจัดระหว่างกลุ่ม
ของลูกค้ามีค่าสัมประสิทธิ์เท่ากัน 1.349 ตัวแปรท้ังสองมีเครื่องหมายเป็น บวก หมายความว่าเมื่อ
ปริมาณสินค้า และการกระจัดระหว่างกลุ่มของลูกค้ามากขึ้น จะต้องใช้รถขนส่งสินค้ามากขึ้นอย่างมี
นัยส าคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.01 และสามารถอ่านค่า ตัวแปรอิสระสามารถอธิบายความผันแปรของตัว
แปรตาม ได้ร้อยละ 77.4 ท าให้ได้สมการประมาณจ านวนรถขนส่งสินค้าท่ีต้องใช้ในแต่ละวันดังต่อไปนี้ 
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รูปภาพที่ 11   ความคลาดเคล่ือนของสมการการประมาณจ านวนรถขนส่งสินค้า 
 

สมการประมาณรถขนส่งสินค้าท่ีจ าเป็นต้องใช้ในแต่ละวันท่ีได้จากการวิเคราะห์ถดถอยเชิง

พหุคูณสามารถหาความคลาดเคล่ือนจากการประมาณได้โดยใช้ค่า MAPE (Mean absolute 

percentage error)  และ MPE (Mean absolute percentage error) โดยจะมีรายละเอียด

ดังต่อไปนี ้

MAPE (Mean absolute percentage error) หรือ ค่าเฉล่ียของค่าสัมบูรณ์ของร้อยละ

ความคลาดเคล่ือนสามารถหาได้จากสูตร 

100*)
1

( 



Actual

ForecastActual

N
MAPE   (5.4) 
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 MPE (Mean absolute percentage error) หรือร้อยละของความคลาดเคล่ือน สามารถหา

ได้จากสูตร 

100*)
1

( 



Actual

ForecastActual

N
MPE    (5.5) 

 ใช้ข้อมูลการขนส่งสินค้าจริงจ านวน 20 วัน โดยจะต้องเป็นข้อมูลท่ีไม่ได้มีการใช้เพื่อการ

วิเคราะห์ถดถอยเชิงพหุคูณมาก่อนแทนค่าลงไปในสมการประมาณรถขนส่งสินค้าเมื่อได้จ านวนรถ

ขนส่งสินค้าออกมาแล้วจึงท าการหาค่า Mape และ Mpe โดยจะแสดงรายละเอียดไว้ในรูปภาพที่ 12 

 

รูปภาพที่ 12   เปรียบเทียบจ านวนรถขนส่งสินค้าจากการขนส่งจริงกับแบบจ าลองสถานการณ์ 
 

สามารถหาค่า MAPE และ MPE เท่ากับ 5.83% และ 1.71% ตามล าดับ 
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5.3 จ านวนรถขนส่งสินค้าจากแบบจ าลองสถานการณ์  

หลังจากการใช้วิธีการวิเคราะห์ถดถอยเชิงพหุคูณ (Multiple-Regression) สร้างสมการ

ประมาณจ านวนรถขนส่งสินค้าในแต่ละวันส าเร็จแล้ว จึงได้ใช้สมการดังกล่าวประมาณจ านวนรถขนส่ง

สินค้าในแต่ละวันโดยใช้ปริมาณความต้องการขนส่งสินค้า จากแบบจ าลองปริมาณความต้องการขนส่ง

สินค้า เพื่อท าการเปรียบเทียบจ านวนรถขนส่งสินค้าท่ีใช้ในแต่ละวันระหว่างการขนส่งสินค้าจริง กับ

การใช้แบบจ าลองสถานการณ์ โดยใช้ข้อมูลการขนส่งสินค้าจริงจ านวน 219 วัน กับการจ าลอง

สถานการณ์การขนส่งสินค้า จ านวน 219 วัน โดยจะมีรายละเอียดดังต่อไปนี้ 

 5.3.1   การทดสอบความแปรปรวนของจ านวนรถขนส่งสินค้า  

การทดสอบความแปรปรวนของจ านวนรถขนส่งสินค้าท่ีต้องใช้ในแต่ละวัน จะทดสอบว่า

ความแปรปรวนของจ านวนรถขนส่งสินค้าจากระบบจริงกับความแปรปรวนของจ านวนรถขนส่งสินค้า

จากแบบจ าลองสถานการณ์มีค่าเท่ากันหรือไม่ โดยใช้ F-Test Two-sample for variance จาก

โปรแกรม Microsoft Excel มีรายละเอียดดังนี้ 

 ต้ังสมมติฐาน 

22

0
:

ModelActual
H    

22

1
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MedelActual
H    หรือ 22

ModelActual
   

ตารางท่ี 15   F-Test Two-sample for variance (ท่ีค่านัยส าคัญ 0.05) 
F-Test Two-Sample for Variances 

     Actual Model 
Mean 16.64384 16.89041 
Variance 13.58816 0.831972 
Observations 219 219 
df 218 218 
F 16.33248 

 P(F<=f) one-tail 1.82E-74 
 F Critical one-tail 1.250188   
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 จากตารางท่ี 15 พบว่า ค่า P-Value มีค่าน้อยกวา่ความเช่ือมั่นท่ี 0.05 หมายความว่าความ

แปรปรวนของจ านวนรถขนส่งสินค้าท่ีต้องใช้จากการขนส่งสินค้าจริงกับแบบจ าลองสถานการณ์ มี

ความแตกต่างกันท่ีระดับความเช่ือมั่นท่ี 95% ซึ่งสาเหตุท่ีท าให้ความแปรปรวนมีความแตกต่างเกิด

จากการจ าลองปริมาณความต้องการขนส่งสินค้าในแต่ละเขตของแบบจ าลองสถานการณ์ เป็นการ

จ าลองปริมาณความต้องการขนส่งสินค้าในสถานการณ์ปกติ ตามรูปแบบการกระจายตัวและและ

ค่าพารามิเตอร์ท่ีได้มีการก าหนดไว้ ปริมาณความต้องการขนส่งสินค้าในแต่ละเขตในแต่ละวันจึงมีค่า

มากน้อยสลับกันไป แต่ในความเป็นจริงแล้วปริมาณความต้องการขนส่งสินค้าในแต่ละเขตนั้นไม่ได้

เป็นอิสระต่อกัน การขนส่งสินค้าในช่วงใกล้วันเทศกาล หรือวันหยุดต่างๆ ปริมาณความต้องการขนส่ง

สินค้าเกือบท้ังหมดทุกเขตจะมีความต้องการขนส่งสินค้าต่ า ท าให้จ านวนรถขนส่งสินค้าท่ีต้องใช้

ในช่วงดังกล่าวมีปริมาณต่ ามาก หรือแม้กระท่ังช่วงวันท่ีมีการจัดงานนิทัศการเกี่ยวกับส่ิงพิมพ์ ปริมาณ

ความต้องการขนส่งสินค้าเกือบท้ังหมดทุกเขตจะสูง ท าให้จ านวนรถขนส่งสินค้าท่ีต้องใช้ในวันดังกล่าว

จะสูงตามไปด้วย  

หลังจากการทดสอบความแปรปรวนของจ านวนรถขนส่งสินค้าท่ีต้องใช้ในแต่ละวันของ

แบบจ าลองสถานการณ์แล้ว จึงท าการทดสอบ  T-Test ;Two-Sample Assuming Unequal 

Variances ด้วยโปรแกรม Microsoft Excel ต่อไปโดยจะสามารถอธิบายได้ดังต่อไปนี้ 

 สมมติฐาน 

ModelActual
H  :

0
 

ModelActual
H  :

0
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ตารางท่ี 16   T-Test ;Two-Sample Assuming Unequal Variances (ท่ีค่านัยส าคัญ 0.05) 
t-Test: Two-Sample Assuming Unequal Variances 

     Actual Model 
Mean 16.64384 16.89041 
Variance 13.58816 0.831972 
Observations 219 219 
Hypothesized Mean Difference 0 

 df 245 
 t Stat -0.96092 
 P(T<=t) one-tail 0.16877 
 t Critical one-tail 1.651097 
 P(T<=t) two-tail 0.33754 
 t Critical two-tail 1.969694   

 

 จากตารางท่ี 16 พบว่า ค่า p-value มากกว่าระดับนัยส าคัญท่ี 0.05 และค่า
CriticalTest

tt   

แสดงให้เห็นว่าจ านวนรถขนส่งสินค้าท่ีใช้จริงกับจ านวนรถขนส่งสินค้าจากแบบจ าลองสถานการณ์นั้น

ไม่มีความแตกต่างกันท่ีระดับนัยส าคัญท่ี 0.05  

 จากการทดสอบความต้องต้องของแบบจ าลองสถานการณ์ พบว่าแบบจ าลองสถานการณ์มี

ประสิทธิภาพ ข้อมูลน าออกมีความใกล้เคียงกับการขนส่งในระบบจริง มีความคลาดเคล่ือนเล็กน้อย 

จึงสามารถน าผลท่ีได้จากการจ าลองสถานการณ์ไปใช้ได้จริง 
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บทที่ 6 

การใช้แบบจ าลองสถานการณ์ในการวิเคราะห์จ านวนรถขนส่งสินค้าของตัวเอง 

 เมื่อแบบจ าลองสถานการณ์ผ่านการทดสอบความถูกต้องแล้ว จึงสามารถใช้แบบจ าลอง

สถานการณ์นี้เป็นตัวแทนของระบบจริง เพื่อท่ีจะท าการวิเคราะห์จ านวนรถขนส่งสินค้าของตัวเอง

ภายใต้ความไม่แน่นอนได้อย่างสมบูรณ์ 

6.1   การก าหนดกรณีศึกษา 

จ านวนรถขนส่งสินค้าของตัวเอง ก่อให้เกิดต้นทุนการขนส่งสินค้าท่ีแตกต่างกันดังนั้นการ

ก าหนดกรณีศึกษาจึงเป็นการสมมติจ านวนรถขนส่งสินค้าของตัวเอง (
t

u  คัน) โดยการสมมติจะเริ่ม

ต้ังแต่ไม่มีรถขนส่งสินค้าของตัวเองเลย (
t

u = 0 คัน) การขนส่งสินค้าจะใช้การจ้างรถขนส่งสินค้า

ภายนอกเพียงอย่างเดียวและจึงท าการหาต้นทุนการขนส่งสินค้าจากแบบจ าลองสถานการณ์ จะ

จ าลองสถานการณ์การขนส่งสินค้าขึ้น 219 วัน เมื่อท าการหาต้นทุนการขนส่งสินค้าท้ัง 219 วันได้

แล้วจึงท าการเพิ่มจ านวนรถขนส่งสินค้าขึ้นไปครั้งละ 1 คันและหาต้นทุนการขนส่งสินค้าท่ีเกิดขึ้น 

และท าซ้ าไปเรื่อยๆจนถึงจ านวนรถขนส่งสินค้าของตัวเองท่ีไม่ต้องมีการจ้างรถขนส่งสินค้าภายนอก

เลย 
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รูปภาพที่ 13   การก าหนดกรณีศึกษา 
 

6.2   ต้นทุนการขนส่งสินค้า 

ต้นทุนการขนส่งสินค้าจากแบบจ าลองสถานการณ์ 

 จากการจ าลองสถานการณ์การขนส่งสินค้าเป็นจ านวน 219 วันท าให้สามารถประมาณต้นทุน

การขนส่งสินค้าเฉล่ียต่อวัน จากการมีรถขนส่งสินค้าของตัวเองในจ านวนต่างๆ โดยจะมีรายละเอียด

ดังต่อไปนี ้
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ตารางท่ี 17   ต้นทุนการขนส่งสินค้าจากแบบจ าลองสถานการณ์ 
จ านวนรถ

ขนส่ง
สินค้าของ

ตัวเอง 

ต้นทุนคงท่ีเฉล่ีย
(ต่อวัน) 

ต้นทุนแปรผัน
เฉล่ีย(ต่อวัน) 

ต้นทุนจากการจ้าง
รถขนส่งภายนอก

เฉล่ีย(ต่อวัน) 

ต้นทุนการขนส่ง
รวมเฉล่ียต่อวัน 

0 - - 31,297 31,297 
1 1,073 541 29,447 31,061 
2 2,146 1,083 27,597 30,826 
3 3,219 1,624 25,747 30,590 
4 4,292 2,166 23,897 30,355 
5 5,365 2,707 22,047 30,119 
6 6,438 3,248 20,197 29,884 
7 7,511 3,790 18,347 29,648 
8 8,584 4,331 16,497 29,413 
9 9,657 4,873 14,647 29,177 
10 10,731 5,414 12,797 28,941 
11 11,804 5,955 10,947 28,706 
12 12,877 6,497 9,097 28,470 
13 13,950 7,038 7,247 28,235 
14 15,023 7,580 5,397 27,999 
15 16,096 8,119 3,553 27,768 
16 17,169 8,631 1,805 27,605 
17 18,242 8,984 600 27,825 
18 19,315 9,135 83 28,533 
19 20,388 9,159 - 29,547 
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รูปภาพที่ 14   ต้นทุนการขนส่งสินค้าจากแบบจ าลองสถานการณ์ 
 

จากรูปภาพที่ 14 แสดงให้เห็นถึงแนวโน้มของต้นทุนการขนส่งสินค้าจากการมีรถขนส่งสินค้า

ของตัวเองในจ านวนท่ีแตกต่างกัน และตารางท่ี 17 จะเห็นได้ว่ามีการสมมติจ านวนรถขนส่งสินค้าของ

ตัวเองต้ังแต่ 0 ถึง 19 คัน หมายความว่าการจ าลองสถานการณ์การขนส่งสินค้า 290 วันมีจ านวนรถ

ขนส่งสินค้าท่ีต้องใช้ในแต่ละวันสูงสุดเท่ากับ 19 คัน ต้นทุนการขนส่งสินค้าสูงท่ีสุดอยู่ท่ีจ านวนรถ

ขนส่งสินค้าของตัวเองท่ี 0 คันหรือไม่มีรถขนส่งสินค้าของตัวเองเลย ต้นทุนการขนส่งสินค้าท่ีเกิดขึ้นจึง

มาจากการจ้างรถขนส่งสินค้าภายนอก 100% เมื่อเพิ่มจ านวนรถขนส่งสินค้าของตัวเองเข้าไปสัดส่วน

ของต้นทุนคงท่ีและต้นทุนแปรผันของการมีรถขนส่งสินค้าของตัวเองค่อยๆเพิ่มสูงขึ้น ในขณะท่ีต้นทุน

 -
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 20,000

 25,000

 30,000

 35,000

0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 

ต้นทุนคงที่เฉลี่ย(ต่อ
วัน) 

ต้นทุนแปรผันเฉลี่ย(ต่อ
วัน) 

ต้นทุนจากการจ้างรถ
ขนส่งภายนอกเฉลี่ย
(ต่อวัน) 

ต้นทุนการขนส่งรวม
เฉลี่ยต่อวัน 

ต้นทุน 

จ านวนรถขนส่งสินค้า
ของตัวเอง 
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จากการจ้างรถขนส่งสินค้าภายนอกค่อยๆลดต่ าลงท าให้ต้นทุนการขนส่งสินค้าโดยรวมค่อยๆลดต่ าลง

ไปด้วย เมื่อมาถึงช่วงการมีรถขนส่งสินค้าของตัวเอง 14-17 คัน เป็นจุดท่ีท าให้ต้นทุนการขนส่งสินค้า

เฉล่ียต่อวันใกล้เคียงกันมาก โดยมีจุดท่ีต่ าท่ีสุดอยู่ท่ี 16 คัน มีต้นทุนการขนส่งสินค้าเฉล่ียต่อวันอยู่ท่ี 

27,605 บาท โดยสัดส่วนของต้นทุนการขนส่งสินค้าคือ ต้นทุนคงท่ีเฉล่ียต่อวันอยู่ท่ี 17,169 บาท คิด

เป็นร้อยละ 62 ต้นทุนแปรผันเฉล่ียต่อคันอยู่ท่ี 8,631 บาท คิดเป็นร้อยละ 31 และต้นทุนจากการจ้าง

รถขนส่งสินค้าภายนอกอยู่ที่ 1,805 บาท คิดเป็นร้อยละ 7  

6.3   การวิเคราะห์ความไวของต้นทุน 

 การวิเคราะห์ความไวของต้นทุนการขนส่งสินค้าในงานวิจัยนี้ เป็นการวิเคราะห์ต้นทุนการ

ขนส่งสินค้าท่ีมีการเปล่ียนแปลงความต้องการขนส่งสินค้า ผู้วิจัยได้ก าหนดเป็น 8 กรณีดังนี้คือ 

 กรณีท่ี 1 ก าหนดให้ความต้องการขนส่งสินค้าในหนึ่งปีลดลง 20% 

 กรณีท่ี 2 ก าหนดให้ความต้องการขนส่งสินค้าในหนึ่งปีลดลง 15% 

 กรณีท่ี 3 ก าหนดให้ความต้องการขนส่งสินค้าในหนึ่งปีลดลง 10% 

 กรณีท่ี 4 ก าหนดให้ความต้องการขนส่งสินค้าในหนึ่งปีลดลง 5% 

 กรณีท่ี 5 ก าหนดให้ความต้องการขนส่งสินค้าในหนึ่งปีเพิ่มขึ้น 5% 

  กรณีท่ี 6 ก าหนดให้ความต้องการขนส่งสินค้าในหนึ่งปีเพิ่มขึ้น 10%  

 กรณีท่ี 7 ก าหนดให้ความต้องการขนส่งสินค้าในหนึ่งปีเพิ่มขึ้น 15% 

 กรณีท่ี 8 ก าหนดให้ความต้องการขนส่งสินค้าในหนึ่งปีเพิ่มขึ้น 20% 
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ตารางท่ี 18 ผลการเปล่ียนแปลงต้นทุนการขนส่งสินค้า(เฉล่ียต่อวัน) เมื่อมีการลดความต้องการขนส่ง
สินค้า 

รถขนส่ง
สินค้า 

ลด 20% ลด 15% ลด 10% ลด 5% ปกติ 

0      28,452       29,141       29,849       30,576       31,297  
1      28,216       28,905       29,613       30,340       31,061  
2      27,981       28,670       29,378       30,105       30,826  
3      27,745       28,434       29,142       29,869       30,590  
4      27,510       28,198       28,907       29,634       30,355  
5      27,274       27,963       28,671       29,398       30,119  
6      27,038       27,727       28,436       29,163       29,884  
7      26,803       27,492       28,200       28,927       29,648  
8      26,567       27,256       27,964       28,692       29,413  
9      26,332       27,021       27,729       28,456       29,177  

10      26,096       26,785       27,493       28,221       28,941  
11      25,861       26,550       27,258       27,985       28,706  
12      25,625       26,314       27,022       27,749       28,470  
13      25,390       26,079       26,787       27,514       28,235  
14      25,159       25,848       26,551       27,278       27,999  
15      25,085       25,684       26,352       27,061       27,768  
16      25,576       25,949       26,423       26,956       27,605  
17      26,568       26,783       27,049       27,361       27,825  
18      27,641       27,843       28,050       28,272       28,533  
19      28,714       28,916       29,123       29,336       29,547  
20      29,787       29,989       30,196       30,409       30,620  
21      30,860       31,062       31,269       31,482       31,693  
22      31,933       32,135       32,342       32,555       32,766  
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ตารางท่ี 19 ผลการเปล่ียนแปลงต้นทุนการขนส่งสินค้า(เฉล่ียต่อวัน) เมื่อมีการเพิ่มความต้องการขนส่ง
สินค้า 

รถขนส่ง
สินค้า 

ปกติ เพิ่ม 5% เพิ่ม 10% เพิ่ม 15% เพิ่ม 20% 

0      31,297       31,960       32,662     33,345     34,034  
1      31,061       31,725       32,427     33,109     33,798  
2      30,826       31,489       32,191     32,874     33,563  
3      30,590       31,254       31,955     32,638     33,327  
4      30,355       31,018       31,720     32,402     33,091  
5      30,119       30,783       31,484     32,167     32,856  
6      29,884       30,547       31,249     31,931     32,620  
7      29,648       30,312       31,013     31,696     32,385  
8      29,413       30,076       30,778     31,460     32,149  
9      29,177       29,840       30,542     31,225     31,914  

10      28,941       29,605       30,307     30,989     31,678  
11      28,706       29,369       30,071     30,754     31,443  
12      28,470       29,134       29,835     30,518     31,207  
13      28,235       28,898       29,600     30,283     30,971  
14      27,999       28,663       29,364     30,047     30,736  
15      27,768       28,427       29,129     29,811     30,500  
16      27,605       28,223       28,916     29,580     30,269  
17      27,825       28,258       28,802     29,422     30,070  
18      28,533       28,790       29,162     29,588     30,083  
19      29,547       29,741       29,987     30,246     30,560  
20      30,620       30,814       31,020     31,219     31,448  
21      31,693       31,887       32,093     32,292     32,494  
22      32,766       32,960       33,166     33,365     33,567  
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 จากตารางท่ี 18 และตารางท่ี 19 จะเห็นได้ว่าการมีรถขนส่งสินค้าของตัวเอง 16 คัน จะ

ส่งผลให้ต้นทุนการขนส่งสินค้าเฉล่ียต่อวันต่ าท่ีสุดหรือเป็นจ านวนรถขนส่งสินค้าท่ีเหมาะสม เมื่อ

ปริมาณความต้องการขนส่งสินค้าปกติ เมื่อท าการลดปริมาณความต้องการขนส่งสินค้าลง 5% ,10% 

,15% และ 20% ตามล าดับต้นทุนการขนส่งสินค้าก็จะลดลงตามไปด้วย จ านวนรถขนส่งสินค้าของ

ตัวเองท่ีเหมาะสมจะมีการเปล่ียนแปลงไป โดยถ้าปริมาณความต้องการขนส่งสินค้า ลดลง 10%, 

15%, และ 20%   จ านวนรถขนส่งสินค้าท่ีเหมาะสมจะเปล่ียนเป็น 15 คัน ในขณะท่ีท าการเพิ่ม

ปริมาณความต้องการขนส่งสินค้า พบว่าต้นทุนการขนส่งสินค้าก็จะเพิ่มข้ึนด้วยเช่นกัน โดยถ้าเพิ่ม

ปริมาณความต้องการขนส่งสินค้า 10%, 15%  และ 20% จ านวนรถขนส่งสินค้าของตัวเองท่ี

เหมาะสมจะเพิ่มเป็น 17 คัน 

 จากการทดลองเพิ่มหรือลดความต้องการขนส่งสินค้า ท าให้เห็นว่ามีจ านวนรถขนส่งสินค้าท่ี

เหมาะสมท้ังส้ิน 3 จ านวน จึงได้เริ่มท าการวิเคราะห์จ านวนรถขนส่งสินค้าท่ีเหมาะสมทีละจ านวน โดย 

ผู้วิจัยจึงได้ท าการประมาณต้นทุนการขนส่งสินค้าท่ีเกิดขึ้นว่าจะสูงกว่าต้นทุนจากจ านวนรถขนส่ง

สินค้าท่ีเหมาะสมในแต่ละกรณีอย่างไร  

มีรถขนส่งสินค้าของตัวเอง 15 คัน 

ตารางท่ี 20 ต้นทุนการขนส่งสินค้า (จ านวนรถขนส่งสินค้าของตัวเอง 15 คัน) 
ปริมาณ
ความ

ต้องการ
ขนส่งสินค้า 

การเปรียบเทียบ ส่วนต่าง
ต้นทุนการ
ขนส่งสินค้า 

จ านวนรถ
ขนส่งสินค้า
ของตัวเอง 

ต้นทุน 
(เฉล่ียต่อวัน) 

จ านวนรถ
ขนส่งสินค้า
ของตัวเองท่ี
เหมาะสม 

ต้นทุน 
(เฉล่ียต่อวัน) 

ลด 20% 15 25,085 15 25,085 - 

ลด 15% 15 25,684 15 25,684 - 

ลด 10% 15 26,352 15 26,352 - 

ลด 5% 15 27,061 16 26,956 105 

ปกติ 15 27,768 16 27,605 163 

เพิ่ม 5% 15 28,427 16 28,223 204 
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ปริมาณ
ความ

ต้องการ
ขนส่งสินค้า 

การเปรียบเทียบ ส่วนต่าง
ต้นทุนการ
ขนส่งสินค้า 

จ านวนรถ
ขนส่งสินค้า
ของตัวเอง 

ต้นทุน 
(เฉล่ียต่อวัน) 

จ านวนรถ
ขนส่งสินค้า
ของตัวเองท่ี
เหมาะสม 

ต้นทุน 
(เฉล่ียต่อวัน) 

เพิ่ม 10% 15 29,129 17 28,802 327 

เพิ่ม 15% 15 29,811 17 29,422 390 

เพิ่ม 20% 15 30,500 17 30,070 430 

 

 จากตารางท่ี 20 พบว่าถ้าปริมาณความต้องการสินค้าเปล่ียนไปในแต่ละกรณี ส่วนต่างต้นทุน

การขนส่งสินค้าเมื่อเทียบกับจ านวนรถขนส่งสินค้าท่ีเหมาะสมจะมีค่าต่ าสุดอยู่ท่ี 105 บาท (ปริมาณ

ความต้องการขนส่งสินค้าลดลง 5%) และสูงสุดอยู่ท่ี 430 บาท (ปริมาณความต้องการขนส่งสินค้า

เพิ่มข้ึน 20%)  

มีรถขนส่งสินค้าของตัวเอง 16 คัน 

ตารางท่ี 21 ต้นทุนการขนส่งสินค้า (จ านวนรถขนส่งสินค้าของตัวเอง 16 คัน) 

ปริมาณ
ความ

ต้องการ
ขนส่งสินค้า 

การเปรียบเทียบ ส่วนต่าง
ต้นทุนการ
ขนส่งสินค้า 

จ านวนรถ
ขนส่งสินค้า
ของตัวเอง 

ต้นทุน 
(เฉล่ียต่อวัน) 

จ านวนรถ
ขนส่งสินค้า
ของตัวเองท่ี
เหมาะสม 

ต้นทุน 
(เฉล่ียต่อวัน) 

ลด 20% 16 25,576 15 25,085 491 

ลด 15% 16 25,949 15 25,684 265 

ลด 10% 16 26,423 15 26,352 71 

ลด 5% 16 26,956 16 26,956 - 

ปกติ 16 27,605 16 27,605 - 

เพิ่ม 5% 16 28,223 16 28,223 - 
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ปริมาณ
ความ

ต้องการ
ขนส่งสินค้า 

การเปรียบเทียบ ส่วนต่าง
ต้นทุนการ
ขนส่งสินค้า 

จ านวนรถ
ขนส่งสินค้า
ของตัวเอง 

ต้นทุน 
(เฉล่ียต่อวัน) 

จ านวนรถ
ขนส่งสินค้า
ของตัวเองท่ี
เหมาะสม 

ต้นทุน 
(เฉล่ียต่อวัน) 

เพิ่ม 10% 16 28,916 17 28,802 114 

เพิ่ม 15% 16 29,580 17 29,422 159 

เพิ่ม 20% 16 30,269 17 30,070 491 

 

 จากตารางท่ี 21 พบว่าถ้าปริมาณความต้องการสินค้าเปล่ียนไปและไม่มีการซื้อรถขนส่งสินค้า

เพิ่มหรือขายรถขนส่งสินค้าออก ส่วนต่างต้นทุนการขนส่งสินค้าเมื่อเทียบกับจ านวนรถขนส่งสินค้าท่ี

เหมาะสมจะมีค่าต่ าสุดอยู่ท่ี 71 บาท (ปริมาณความต้องการขนส่งสินค้าลดลง 10%) และสูงสุดอยู่ท่ี 

491 บาท (ปริมาณความต้องการขนส่งสินค้าลดลง 20%) 

มีรถขนส่งสินค้าของตัวเอง 17 คัน  

ตารางท่ี 22 ต้นทุนการขนส่งสินค้า (จ านวนรถขนส่งสินค้าของตัวเอง 17 คัน) 

ปริมาณ
ความ

ต้องการ
ขนส่งสินค้า 

การเปรียบเทียบ ส่วนต่าง
ต้นทุนการ
ขนส่งสินค้า 

จ านวนรถ
ขนส่งสินค้า
ของตัวเอง 

ต้นทุน 
(เฉล่ียต่อวัน) 

จ านวนรถ
ขนส่งสินค้า
ของตัวเองท่ี
เหมาะสม 

ต้นทุน 
(เฉล่ียต่อวัน) 

ลด 20% 17 26,568 15 25,085 1,483 

ลด 15% 17 26,783 15 25,684 1,099 

ลด 10% 17 27,049 15 26,352 698 

ลด 5% 17 27,361 16 26,956 405 

ปกติ 17 27,825 16 27,605 220 

เพิ่ม 5% 17 28,258 16 28,223 35 
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ปริมาณ
ความ

ต้องการ
ขนส่งสินค้า 

การเปรียบเทียบ ส่วนต่าง
ต้นทุนการ
ขนส่งสินค้า 

จ านวนรถ
ขนส่งสินค้า
ของตัวเอง 

ต้นทุน 
(เฉล่ียต่อวัน) 

จ านวนรถ
ขนส่งสินค้า
ของตัวเองท่ี
เหมาะสม 

ต้นทุน 
(เฉล่ียต่อวัน) 

เพิ่ม 10% 16 28,802 17 28,802 - 

เพิ่ม 15% 16 29,422 17 29,422 - 

เพิ่ม 20% 16 30,070 17 30,070 - 

 

 จากตารางท่ี 23 พบว่าถ้าปริมาณความต้องการสินค้าเปล่ียนไปและไม่มีการซื้อรถขนส่งสินค้า

เพิ่มหรือขายรถขนส่งสินค้าออก ส่วนต่างต้นทุนการขนส่งสินค้าเมื่อเทียบกับจ านวนรถขนส่งสินค้าท่ี

เหมาะสมจะมีค่าต่ าสุดอยู่ท่ี 35 บาท (ปริมาณความต้องการขนส่งสินค้าเพิ่มข้ึน 5%) และสูงสุดอยู่ท่ี 

1,483 บาท (ปริมาณความต้องการขนส่งสินค้าลดลง 20%)  

 จากการวิเคราะห์จ านวนรถขนส่งสินค้าของตัวเองท้ัง 3 จ านวนพบว่า การเลือกมีรถขนส่ง

สินค้าของตัวเอง 15 คัน จะมีต้นทุนการขนส่งสินค้าเฉล่ียต่อวันท่ีสูงกว่าต้นทุนการขนส่งสินค้าจาก

จ านวนรถขนส่งสินค้าท่ีเหมาะสมอยู่ 0-430 บาท การเลือกมีรถขนส่งสินค้าของตัวเอง 16 คัน จะมี

ต้นทุนการขนส่งสินค้าเฉล่ียต่อวันท่ีสูงกว่าต้นทุนการขนส่งสินค้าจากจ านวนรถขนส่งสินค้าท่ีเหมาะสม

ของท้ังสองปี อยู่ 0-491 บาท  บาท การเลือกมีรถขนส่งสินค้าของตัวเอง 17 คัน จะมีต้นทุนการขนส่ง

สินค้าเฉล่ียต่อวันท่ีสูงกว่าต้นทุนการขนส่งสินค้าจากจ านวนรถขนส่งสินค้าท่ีเหมาะสมของท้ังสองปี 

อยู่ 0-1,483บาท  

 ผลลัพธ์ท่ีได้จากการศึกษา แสดงให้เห็นว่าจ านวนรถขนส่งสินค้าของตัวเองท่ีต่างกัน รวมถึง

วิธีการเลือกท่ีจะปรับจ านวนรถขนส่งสินค้าของตัวเองให้เท่ากับจ านวนรถขนส่งสินค้าท่ีเหมาะสม

หรือไม่ ส่งผลกระทบต่อต้นทุนการขนส่งสินค้าท่ีเกิดข้ึน  โดยจากการศึกษาจะสามารถสรุปจ านวนรถ

ขนส่งสินค้าท่ีเหมาะสมท่ีสุดไว้ในบทท่ี 7 สรุปผลการศึกษาและข้อเสนอแนะ 
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บทท่ี 7 

สรุปผล และข้อเสนอแนะ 

7.1   สรุปผลการศึกษา 

 การหาจ านวนรถขนส่งสินค้าของตัวเองท่ีเหมาะสมของผู้ประกอบการภายใต้สภาวะความไม่

แน่นอนของปริมาณความต้องการขนส่งสินค้า เป็นเรื่องท่ียาก เพราะความไม่แน่นอนนี้อาจส่งผลให้

ผู้ประกอบการตัดสินใจเลือกซื้อรถขนส่งสินค้าของตัวเองผิดพลาด ท าให้ต้นทุนการขนส่งสินค้าสูงมาก

เกินไป วิทยานิพนธ์ฉบับนี้ จึงมีวัตถุประสงค์ท่ีจะสร้างและพัฒนาแบบจ าลองสถานการณ์เพื่อการ

ประมาณจ านวนรถขนส่งสินค้าของตัวเองท่ีเหมาะสม โดยการพิจารณาปัจจัยด้านต้นทุน และ

ท าการศึกษาและประยุกต์วิธีการที่จะช่วยตัดสินใจเลือกซื้อรถขนส่งสินค้าของตัวเองภายใต้ความไม่

แน่นอนของปริมาณความต้องการขนส่งสินค้า ซึ่งจะเป็นแนวทางให้ผู้ประกอบการสามารถตัดสินใจ

เลือกซื้อรถขนส่งสินค้าของตัวเองในจ านวนท่ีเหมาะสมได้ 

 การสร้างแบบจ าลองสถานการณ์จะสร้างขึ้นโดยใช้โปรแกรม Microsoft Excel เป็นพื้นฐาน 

ซึ่งจะท าการจ าลองสถานการณ์ให้มีความใกล้เคียงกับการขนส่งสินค้าจริงมากท่ีสุดโดยจะเริ่มการ

จ าลองสถานการณ์จากการจ าลองความต้องการขนส่งสินค้าในแต่ละวันซึ่งจ าท าการจ าลองตามหลัก

สถิติ ผลท่ีได้จะถูกส่งไปยังขั้นตอนท่ีสอง คือการประมาณจ านวนรถขนส่งสินค้าในแต่ละวันจะใช้

วิธีการวิเคราะห์ถดถอยเชิงพหุคูณ (Multiple Regression) ซึ่งผลของแบบจ าลองสถานการณ์จะถูก

น าไปวิเคราะห์เพื่อหาจ านวนรถขนส่งสินค้าของตัวเองท่ีเหมาะสมโดยการพิจารณาปัจจัยด้านต้นทุน

การขนส่งสินค้า ซึ่งจะมีการประยุกต์วิธีการวิเคราะห์ความไว (sensitivity analysis) มาช่วยในการ

วิเคราะห์ 

 การเก็บข้อมูลจะท าการเก็บข้อมูลจากบริษัทกรณีศึกษาตัวอย่าง ท่ีท าการขนส่งสินค้า

ประเภทส่ิงพิมพ์ โดยข้อมูลการขนส่งสินค้าท่ีได้เป็นข้อมูลในปี พ.ศ.2554 ซึ่งสามารถเก็บข้อมูลการ

ขนส่งสินค้าได้เป็นระยะเวลาประมาณ 9 เดือน โดยข้อมูลท่ีได้ท าการเก็บประกอบด้วยส่วนหลักๆ คือ

จ านวนรถขนส่งสินค้าท่ีใช้ในแต่ละวัน สถานท่ีท่ีได้ท าการขนส่งสินค้า ปริมาณสินค้าท่ีได้ท าการขน
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ส่งไปยังสถานท่ีต่างๆ ข้อมูลด้านต้นทุนของรถขนส่งสินค้าของตัวเอง และข้อมูลอัตราค่าจ้างรถขนส่ง

สินค้าภายนอก 

การตรวจสอบผลท่ีได้ของแบบจ าลองสถานการณ์จะเริ่มต้ังแต่การตรวจสอบปริมาณความ

ต้องการขนส่งสินค้าในแต่ละวันโดยจะประกอบไปด้วยการตรวจสอบย่อยๆคือการตรวจสอบการ

จ าลองจ านวนวันท่ีมีการขนส่งสินค้าในแต่ละเขตและการตรวจสอบการจ าลองปริมาณความต้องการ

ขนส่งสินค้าในแต่ละเขต ซึ่งจะตรวจสอบด้วยวิธีการทางสถิติโดยการเปรียบเทียบผลของแบบจ าลอง

สถานการณ์กับการขนส่งสินค้าจริงท่ีได้ท าการเก็บข้อมูล ซึ่งปรากฏว่าการจ าลองจ านวนวันท่ีมีการ

ขนส่งสินค้าในแต่ละเขตมีความคลาดเคล่ือนจากการขนส่งสินค้าจริงสูงสุดอยู่ท่ีร้อยละ 0.01 และการ

จ าลองปริมาณความต้องการขนส่งสินค้าในแต่ละเขตมีความคลาดเคล่ือนจากการขนส่งสินค้าจริง

สูงสุดอยู่ท่ีร้อยละ 6.98  

 สมการประมาณจ านวนรถขนส่งสินค้าท่ีต้องใช้ในแต่ละวันสามารถวัดค่า R Square ได้

เท่ากับ 0.774 หมายความว่าตัวแปรอิสระสามารถอธิบายความผันแปร (หรือการเปล่ียนแปลง) ของ

ตัวแปรตาม ได้ร้อยละ 77.4 ตัวแปรท้ังสองตัวมีระดับนัยส าคัญทางสถิติท่ี 0.01 และเมื่อน าสมการ

ประมาณจ านวนรถขนส่งสินค้าท่ีต้องใช้ในแต่ละวันมาท าการประมาณจ านวนรถขนส่งสินค้าจาก

ข้อมูลการขนส่งจริง ซึ่งเป็นข้อมูลท่ียังไม่ได้ถูกใช้ในการวิเคราะห์ถดถอยเชิงพหุคูณจ านวน 20 วัน 

พบว่ามีค่า MAPE (Mean absolute percentage error)  และ MPE (Mean absolute 

percentage error) อยู่ 5.83% และ 1.71% 

 จากการตรวจสอบจ านวนรถขนส่งสินค้าท่ีต้องใช้ในแต่ละวันจากแบบจ าลองสถานการณ์ว่ามี

ความแปรปรวนเท่ากับกับการขนส่งสินค้าจริงหรือไม่  ด้วยวิธี F-Test Two-Sample for Variance 

ในโปรแกรม Microsoft Excel พบว่าค่า 
CriticalTest

FF   หมายความว่าความแปรปรวนของ

จ านวนรถขนส่งสินค้าท่ีต้องใช้ในแต่ละวันของแบบจ าลองสถานการณ์มีความแตกต่างกับความ

แปรปรวนของจ านวนรถขนส่งสินค้าท่ีต้องใช้ในแต่ละวันของการขนส่งสินค้าจริง ท่ีความเช่ือมั่น 95% 

จากนั้นได้ท าการทดสอบ t-Test  Two-Sample Assuming Unequal Variances โดยใช้โปรแกรม 

Microsoft Excel พบว่าค่า p-value มากกว่าระดับนัยส าคัญท่ี 0.05 และค่า
CriticalTest

tt   แสดง

ให้เห็นว่าจ านวนรถขนส่งสินค้าท่ีใช้จริงกับจ านวนรถขนส่งสินค้าจากแบบจ าลองสถานการณ์นั้นไม่มี

ความแตกต่างกันท่ีความเช่ือมั่น 95% 
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 จากการตรวจสอบแบบจ าลองสถานการณ์ซึ่งพบว่ามีความถูกต้องสามารถใช้เป็นตัวแทนของ

การขนส่งสินค้าจริงได้จึงได้ท าการจ าลองสถานการณ์การขนส่งสินค้าระยะเวลา 1 ปี ซึ่งมีประมาณ

วันท่ีท าการขนส่งสินค้าจริงประมาณ 290 วัน พบว่าท่ีจ านวนรถขนส่งสินค้าของตัวเอง 16 คัน จะมี

ต้นทุนการขนส่งสินค้าเฉล่ียต่อวันต่ าท่ีสุดโดยมีต้นทุนอยู่ท่ี 27,605บาท 

 จากนั้นได้มีการใช้วิธีวิเคราะห์ความไว (sensitivity analysis) โดยได้ก าหนดตัวแปรท่ีมีความ

ไม่แน่นอนคือปริมาณความต้องการขนส่งสินค้า ซึ่งได้ท าการจ าลองสถานการณ์ความไม่แน่นอนไว้ 8 

กรณีคือ 

 กรณีท่ี 1 ก าหนดให้ความต้องการขนส่งสินค้าในแต่ละปีเพิ่มขึ้น 5% 

 กรณีท่ี 2 ก าหนดให้ความต้องการขนส่งสินค้าในแต่ละปีเพิ่มขึ้น 10% 

 กรณีท่ี 3 ก าหนดให้ความต้องการขนส่งสินค้าในแต่ละปีเพิ่มขึ้น 15% 

 กรณีท่ี 4 ก าหนดให้ความต้องการขนส่งสินค้าในแต่ละปีเพิ่มขึ้น 20% 

 กรณีท่ี 5 ก าหนดให้ความต้องการขนส่งสินค้าในแต่ละปีลดลง 5% 

  กรณีท่ี 6 ก าหนดให้ความต้องการขนส่งสินค้าในแต่ละปีลดลง 10%  

 กรณีท่ี 7 ก าหนดให้ความต้องการขนส่งสินค้าในแต่ละปีลดลง 15% 

 กรณีท่ี 8 ก าหนดให้ความต้องการขนส่งสินค้าในแต่ละปีลดลง 20%  

 จากการจ าลองการปรับเพิ่มลดปริมาณความต้องการขนส่งสินค้าท่ีอาจจะเกิดขึ้นได้ในอนาคต

ท้ัง 8 กรณี ซึ่งจะท าให้มีรถขนส่งสินค้าท่ีเหมาะสมเกิดขึ้น 3 จ านวน ผู้วิจัยจึงได้ท าการประมาณ

ต้นทุนการขนส่งสินค้าท่ีเกิดขึ้นว่าจะสูงกว่าต้นทุนจากจ านวนรถขนส่งสินค้าท่ีเหมาะสมในแต่ละกรณี

อย่างไร  

 

 



 75 

ตารางท่ี 23 สรุปผลการเปรียบเทียบความแตกต่างของต้นทุน 
จ านวนรถขนส่งสินค้าของตัวเอง ช่วงของต้นทุน(บาท/วัน) 

15 0-430 
16 0-491 
17 0-1483 

  

 จากการศึกษาพบว่า จ านวนรถขนส่งสินค้าของตัวเอง 15 คัน เป็นจ านวนรถท่ีมีความ

เหมาะสมท่ีสุด เพราะต้นทุนการขนส่งสินค้าท่ีเกิดขึ้น มีความแตกต่างกับต้นทุนจากจ านวนรถขนส่ง

สินค้าท่ีเหมาะสมท้ัง 8 กรณีน้อยท่ีสุด  

7.2   ประโยชน์จากการศึกษา 

1) สามารถใช้เป็นแนวทางให้ผู้ประกอบการสามารถประมาณจ านวนรถขนส่งสินค้าท่ีต้องใช้ใน

แต่ละวันได้ 

2) สามารถใช้เป็นแนวทางในการวิเคราะห์ในการตัดสินใจเลือกซื้อรถขนส่งสินค้าของตัวเองใน

จ านวนท่ีเหมาะสม ภายใต้ความไม่แน่นอนของปริมาณความต้องการขนส่งสินค้า โดย

พิจารณาปัจจัยด้านต้นทุนการขนส่งสินค้าส าหรับผู้ประกอบการ อันน าไปสู่การพัฒนาต่อไป 

7.3   ข้อจ ากัดและอุปสรรคในงานวิจัย 

1) แบบจ าลองสถานการณ์นี้ไม่สามารถประมาณหาระยะทางของรถขนส่งสินค้าแต่ละคันได้ จึง

ได้ใช้ระยะทางเฉล่ียของการขนส่งสินค้าแต่ละคันในการคิดต้นทุนการขนส่งสินค้าแทน 

2) การจ าลองปริมาณความต้องการขนส่งสินค้าของแบบจ าลองสถานการณ์จะจ าลองโดยให้

ปริมาณความต้องการของทุกๆพื้นท่ีเป็นอิสระต่อกัน ท าให้อาจจะมีความแตกต่างกับการ

ขนส่งสินค้าในระบบจริงบ้างในช่วงเวลาท่ีใกล้วันหยุดหรืองานเทศกาลต่างๆ 

7.4   ข้อเสนอแนะ 

1) แบบจ าลองสถานการณ์ในงานวิจัยนี้ได้สร้างขึ้นให้มีลักษณะการใช้รถขนส่งสินค้า

ใกล้เคียงกับการขนส่งสินค้าของผู้ประกอบการตัวอย่าง จึงอาจจะมีความแตกต่าง

กับการขนส่งสินค้าของผู้ประกอบการรายอื่นๆ ท าให้ไม่สามารถน าไปใช้งานกับ
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ผู้ประกอบการรายอื่นๆได้โดยตรง แต่สามารถใช้เป็นแนวทางในการศึกษาส าหรับ

การหาจ านวนรถขนส่งสินค้าของตัวเองท่ีเหมาะสมของผู้ประกอบการรายอื่นๆได้ 

2) งานวิจัยช้ินนี้ได้ท าการหาจ านวนรถขนส่งสินค้าของตัวเองท่ีเหมาะสมโดยใช้ปริมาณ

ความต้องการขนส่งสินค้าในปีก่อนหน้า ซึ่งไม่ทราบแน่ชัดว่าปริมาณความต้องการ

ขนส่งสินค้าท่ีจะเกิดขึ้นในปีต่อไปเป็นเช่นไร ส าหรับงานวิจัยในอนาคตสามารถเพิ่ม

ขั้นตอนการพยากรณ์ปริมาณความต้องการขนส่งสินค้าในปีต่อไป เพื่อให้เป็น

แนวทางในการวิเคราะห์ได้มีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น 

3) ขั้นตอนการจ าลองปริมาณความต้องการขนส่งสินค้าในงานวิจัยนี้ เป็นการจ าลองท่ี

ให้ความต้องการขนส่งสินค้าของทุกๆเขตเป็นอิสระต่อกัน ซึ่งในความเป็นจริงพบว่า

ความต้องการขนส่งสินค้าของทุกๆเขตไม่ได้เป็นอิสระต่อกัน ท าให้ผลของการจ าลอง

อาจจะเกิดความแตกต่างกับการขนส่งสินค้าในระบบจริงอยู่บ้าง ในช่วงใกล้วัน

เทศกาล หรือวันหยุดต่างๆ ส าหรับงานวิจัยในอนาคตสามารถน าจุดนี้ไปปรับปรุง

และพัฒนาต่อ ท าให้ผลการจ าลองปริมาณความต้องการขนส่งสินค้ามีประสิทธิภาพ

มากยิ่งขึ้นได้ 
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กระบวนการท างานของแบบจ าลองสถานการณ์ 

 แบบจ าลองสถานการณ์การวิเคราะห์หาจ านวนรถขนส่งสินค้าของตัวเองท่ีเหมาะสมสามารถ
แบ่งออกเป็น 4 กระบวนการย่อยๆ โดยมีรายละเอียดดังต่อไปนี้ 

 

 แบบจ าลองความต้องการขนส่งสินค้าในแต่ละวัน 

 การประมาณจ านวนรถขนส่งสินค้าท่ีต้องใช้ในแต่ละวัน 

 การประมาณต้นทุนการขนส่งสินค้าท่ีเกิดขึ้น 

 การวิเคราะห์จ านวนรถขนส่งสินค้าของตัวเอง 

 

 โดยท้ัง 4 ข้ันตอนจะถูกสร้างอยู่บนโปรแกรม Microsoft Excel เป็นหลัก โดยแต่ละขั้นตอน

จะมีรายละเอียดซึ่งจะถูกอธิบายดังต่อไปนี้  

 

แบบจ าลองสถานการณ์ 
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      �  
           

 

 

รูปท่ี 1 แบบจ าลองสถานการณ 



1.   การสร้างปริมาณความต้องการขนส่งสินค้าในแต่ละเขต 

 การใช้ค าส่ัง Generate Random Numbers ในโปรแกรม Statassist 5.5 เพื่อการก าหนด

จ านวน "ปริมาณสินค้าท่ีต้องท าการขนส่งในหนึ่งเขต"  ในแต่ละวัน 

 

รูปท่ี 2 การใช้ค าส่ัง Generate Random Numbers ในการก าหนดปริมาณความต้องการขนส่ง
สินค้าในหนึ่งวัน 

 

 ค าส่ัง IF(RAND()>Prob,0,1) ในโปรแกรม MicroSoft Excel เพื่อก าหนดวันท่ีมีการขนส่ง
สินค้าในแต่ละเขต โดยสมมติให้ผลของการจ าลองท่ีเท่ากับ 1 แทนวันท่ีมีการขนส่งสินค้าและ 0 คือ
วันท่ีไม่มีการขนส่งสินค้า 
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รูปภาพที่ 3   การจ าลองวันท่ีมีการขนส่งสินค้า 

 

1.2 การประมาณจ านวนรถขนส่งสินค้าที่ต้องใช้ในแต่ละวัน 

 การประมาณจ านวนรถขนส่งสินค้าท่ีต้องใช้ในแต่ละวันจ าเป็นท่ีจะต้องรู้ ท่ีอยู่และพิกัดของ
ลูกค้าทุกราย การหาพิกัดของลูกค้า จะใช้พิกัด พิกัด  latitude, longitude โดยจะใช้ข้อมูลจาก 
Google Map 

 

 
รูปภาพที่ 4 การหาค่าค่า latitude, longitude จาก Google map
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รูปภาพที่ 5 ค่า latitude, longitude ของลูกค้าในแบบจ าลองสถานการณ์ 
 

1.3 การประมาณต้นทุนการขนส่งสินค้าที่เกิดขึ้น 

เมื่อสามารถทราบจ านวนรถขนส่งสินค้าท่ีต้องใช้ในแต่ละวันแล้ว ท าให้สามารถประมาณต้นทุน

การขนส่งสินค้าท้ังหมดท่ีเกิดขึ้นได้ 

 

รูปภาพที่ 6 การประมาณต้นทุนการขนส่งสินค้า 
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 จากรูปภาพที่ 6 การประมาณต้นทุนจะมีรายละเอียดของประเภทต้นทุนการขนส่งสินค้า โดย
ใน Column “A” จะเป็นจ านวนรถขนส่งสินค้าท่ีได้จากการประมาณของแบบจ าลอง และสามารถ
กรอกจ านวนรถขนส่งสินค้าของตัวเองได้ ในช่อง “H2” ซึ่งต้นทุนการขนส่งสินค้าจะแสดงออกมาใน 
Column “I”
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ประว ัติผู้เขียนว ิทยา นิพนธ ์
 

ประวัติผู้เขียนวิทยานิพนธ ์

 

นายภควัต   นาคเสน เกิดเมื่อวันท่ี 13 กันยายน พ.ศ. 2532 ส าเร็จการศึกษาระดับ
ปริญญาตรี  ภาควิชาวิศวกรรมโยธา สาขาวิชาวิศวกรรมโยธา คณะวิศวกรรมศาสตร์ 
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